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Resumo 
Em Portugal, as vias férreas foram fatores de desenvolvimento nacional, regional e local 
desde meados do séc. XIX. Esse desenvolvimento expressou-se no crescimento de vários 
aglomerados populacionais em função da atividade ferroviária. Mas de que forma se deu esse 
processo? Como é que o tráfego de passageiros e mercadorias foi potenciador do crescimento de 
certos aglomerados e mais especificamente de Sernada do Vouga?  
 O nosso trabalho teve como objetivo compreender a evolução do pequeno aglomerado 
de Sernada do Vouga, como entroncamento ferroviário, através da análise de perspetivas 
nacionais, regionais e locais, procurando responder a todas as questões referidas. Assim, 
partindo de uma análise da evolução dos transportes à escala nacional, foram escolhidos dois 
casos de estudo exemplo de entroncamentos ferroviários (Entroncamento e Pampilhosa do 
Botão). Em seguida, fez-se uma análise às linhas de via estreita e o seu impacto na geografia 
dos transportes no conjunto nacional, partindo posteriormente para a análise da Linha do Vale 
do Vouga.  
A compreensão do processo de crescimento, do momento do apogeu e do processo do 
declínio pretende abrir espaço, em Sernada do Vouga, para a criação de uma oferta de turismo 
ferroviário complementada pelo turismo dito “convencional”, tendo como lógica desta análise a 
compreensão do passado para a construção de um futuro sustentado e sustentável para uma área 
que precisa urgentemente de uma intervenção de forma a conter a crescente perda de população 
e de serviços. 
 
Palavras-Chave  
Geografia Histórica; Geografia dos Transportes; Entroncamentos Ferroviários; Sernada do 
Vouga; Linha do Vale do Vouga; 
O Crescimento, o Apogeu e o Declínio de Sernada do Vouga: A Evolução de um Aglomerado Populacional em 
função da Atividade Ferroviária 
 
9 João Miguel Ferreira Tomás 
 
Abstract 
The railroads were a factor of local, regional and national development since mid-19th 
century. That development was expressed by the birth of various towns and villages based on 
railroad activities. But how did that happen? How did the passenger and merchandise traffic 
allow the growth of towns, such as Sernada do Vouga? 
This paper was set with an objective: to understand the evolution of Sernada do Vouga 
as a train junction through an exhaustive analysis of local, regional and national perspectives 
and to try to answer to those questions. So, starting from an analysis of the Portuguese 
transportation evolution, two train junctions were chosen as case studies: Entroncamento and 
Pampilhosa do Botão. Bearing this in mind, the narrow-gauge lines were analysed as well as 
their impact in the nationwide geography and then focused on the Vale do Vouga’s line. 
  Understanding the growth process, at the pinnacle of its use, and the process of decay 
of this line, allows to open space to the creation of train tourism to complement traditional 
tourism in Sernada, bearing in mind its past in order to build a sustained and sustainable future 
for this area, in need of an urgent intervention as a form to fight its growing exodus of people 
and services. 
Keywords 
Historical Geography, Transportation Geography, Train Junctions, Sernada do Vouga, 
Vale do Vouga Line. 
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1 Introdução 
1.1 Objetivos 
Esta dissertação tem como objetivo compreender a evolução do pequeno aglomerado 
populacional de Sernada do Vouga em função da atividade ferroviária, identificando os vários 
momentos do seu processo evolutivo, nomeadamente o crescimento, o apogeu e o declínio.  
 Com o intuito de compreender este processo é necessário concretizar uma análise a 
vários níveis. Assim, pretende-se analisar a evolução da rede de transportes de forma genérica à 
escala nacional e regional e de forma mais profunda a nível local.  
 Com o resultado desta análise, pretendem-se apresentar propostas no sentido de criar 
um projeto, de preferência intermunicipal, de reabilitação do património ferroviário existente 
em Sernada do Vouga em função do turismo temático, mais precisamente ferroviário. 
1.2 Fontes e estudos 
Neste trabalho de investigação foram utilizadas diversas fontes, nomeadamente fontes 
cartográficas, fontes periodísticas, debates parlamentares, fontes estatísticas e ainda informação 
recolhida in loco, pelo autor. 
 Em relação às fontes cartográficas, foi consultada diversa cartografia, relativa à 
evolução da rede de transportes e à evolução de aglomerados populacionais em função da 
atividade ferroviária, para além de alguma cartografia atual fornecida. Já nas fontes jornalísticas 
foram consultados os periódicos regionais e locais de Águeda e de Albergaria-a-Velha.  
 Foram também consultados os debates parlamentares da Câmara dos Pares do Reino e 
da Câmara dos Senhores Deputados da Nação Portugueza, ainda no período da Monarquia 
Constitucional, já que após a implantação da República não foram encontradas referências ao 
assunto neste universo de fontes1.   
                                                     
1 Estas fontes estão disponíveis online: http://debates.parlamento.pt/. 
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 No que concerne às fontes estatísticas foram consultados os Recenseamentos Gerais da 
População desde o primeiro, para a freguesia de Macinhata do Vouga, e com especial enfoque 
para os referentes aos anos de 1911, 1940 e 1960 para a área de estudo.  
 Em relação aos estudos, foram consultados autores como Maria Fernanda Alegria, Hugo 
Pereira, Fernando Galhano, Luís Lopes dos Santos, Maria Madalena Lopes, João de Oliveira 
Martins, Alice Correia Rodrigues e Amílcar de Barros Queirós. 
 Por fim, a informação recolhida pelo autor suprimiu quase na totalidade a falta de obras 
sobre Sernada do Vouga. Ela foi maioritariamente estatística, mas também fotográfica. Através 
de bases fotográficas online e com a preciosa colaboração de alguns habitantes de Sernada foi 
possível recolher um bom número de fotografias históricas das instalações ferroviárias, 
principalmente a partir da década de 1930. 
1.3 Metodologia 
Numa primeira fase procedeu-se à leitura das obras existentes sobre a temática com o 
objetivo de elaborar um enquadramento, à escala nacional, que constitui o ponto 2. 
Posteriormente procedeu-se à leitura das fontes periodísticas e dos debates parlamentares com o 
objetivo de completar uma cronologia de acontecimentos diversos, estritamente relacionados 
com o processo de planificação e construção da Linha do Vale do Vouga (LVV). Este processo 
permitiu compreender a construção do eixo ferroviário em função das exigências nacionais, a 
escolha de traçado da mesma e as implicações para a região em que se enquadra. 
Depois de concluída a análise à escala nacional e da elaboração de uma primeira análise 
à escala regional, procedeu-se à recolha de fontes cartográficas, no Centro Nacional de 
Documentação Ferroviária, na Mapoteca da Faculdade de Letras da Universidade do Porto, no 
Arquivo Histórico da Câmara Municipal de Águeda, bem como a consulta das cartas militares 
produzidas no segundo quartel do séc. XIX e durante o séc. XX, com vista à conclusão da 
análise regional e à elaboração de uma análise à escala local. Para este efeito foram também 
consultadas e dissecadas as fontes estatísticas fornecidas pelo Instituto Nacional de Estatística. 
Com o tratamento desta informação foi possível fazer uma caracterização do núcleo de Sernada 
do Vouga. De salientar ainda a realização de uma cronologia sobre a LVV, contendo todas as 
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noticias retiradas dos periódicos consultados, bem como todas as referências à linha nos debates 
parlamentares.  
No entanto, a caracterização mostrou-se bastante incompleta e foi necessário recolher 
informação junto do Núcleo Museológico de Macinhata do Vouga e dos habitantes de Sernada 
do Vouga através de trabalho de campo. Esse trabalho de campo permitiu compreender alguns 
processos mais aprofundadamente, nomeadamente a construção e a ocupação do edificado, a 
população e as funções terciárias presentes relacionadas com os caminhos-de-ferro e a 
importância do mesmo na evolução do lugar ao longo do séc. XX.  
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2 A evolução dos meios de transporte em Portugal a partir 
de meados do séc. XIX 
 Não é possível estudar Sernada do Vouga e a linha ferroviária do Vouga sem antes ter 
conhecimento sobre a evolução histórica dos transportes terrestres, marítimos e fluviais à escala 
nacional e, em especial, no que se refere à rede de caminhos-de-ferro em geral. Finalmente, sem 
averiguar o processo de evolução da construção das linhas de via estreita no nosso País.  
Na segunda metade do séc. XIX, no contexto do período histórico conhecido como 
“Regeneração”, registou-se uma evolução acentuada dos meios de transporte em Portugal. Essa 
evolução traduziu-se factualmente no aumento da densidade da rede de estradas e a sua lenta 
transformação de calçadas, ou itinerários como mostra a (Figura 1), em estradas de macadame e 
no progressivo abandono da navegação à vela substituída pela navegação a vapor.  
2.1 A evolução da rede de estradas na segunda metade do séc. XIX 
É a partir de 1850 que se cria regulamentação específica e sistemática para a construção 
de estradas2. O decreto de 22 de julho desse ano divide a rede viária do País em “estradas” e 
“caminhos”, sendo que as primeiras estavam divididas em 1ª e 2ª classes, e os segundos não 
eram mais que estradas municipais com relevo a nível regional e local3. Numa primeira fase, os 
Governos procuram financiar o melhoramento da rede de estradas com impostos criados para 
esse efeito e com as receitas de portagens já existentes em certos locais. 
 
 
 
                                                     
2 Alegria, 1987, p.105. 
3 Pacheco, Elsa, 2001, p. 96. 
O Crescimento, o Apogeu e o Declínio de Sernada do Vouga: A Evolução de um Aglomerado Populacional em 
função da Atividade Ferroviária 
 
15 João Miguel Ferreira Tomás 
 
 
Figura 1 – “Itinerários de Portugal” (1750-1850), segundo A. Teodoro de Matos (1980), retirado de 
Alegria, 1987, p.103. 
 A insuficiência deste modelo de financiamento obrigou o poder central a recorrer ao 
crédito estrangeiro poucos anos depois, em 1858 4 . No entanto, não foram só os aspetos 
                                                     
4 Alegria, 1987, p.107, 108 e 114. 
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financeiros a prejudicar a celeridade da construção. Outros fatores importantes foram a falta de 
operários e a falta de técnicos qualificados. Os operários estavam na sua maioria afetos ao setor 
primário e assim continuaram, pois era preferível para os proprietários das terras ter “mão de 
obra barata […] do que dispor de estradas a curto prazo”5. Já a falta de pessoal qualificado 
devia-se à deficiente formação de engenheiros em Portugal. Só em 1864 foi criado um corpo de 
engenheiros civis formados no estrangeiro6. Assim, até ao início da década de 1860, a política 
de construção da rede de estradas pretendia estabelecer vias de comunicação unindo pontos a 
grandes distâncias, alternativas ao comboio e não complementares, devido à falta de um plano 
da rede geral de caminhos-de-ferro.  
 A partir de 1862 introduziram-se na legislação aspetos importantes como o número total 
de quilómetros a construir e o prazo para a sua construção, como é o caso do Decreto Lei de 15 
de julho de 1862 que define o prazo de cinco anos para construção de estradas e caminhos-de-
ferro, como mostra a Figura 2 - A. O mesmo documento define uma nova classificação de 
estradas: Reais (de 1ª ordem), que acabaram por ser construídas mais rapidamente; Distritais (de 
2ª ordem) e Municipais, que tiveram menor ritmo de construção. As primeiras estavam ainda 
divididas em duas classes: diretas ou transversais. A introdução destes fatores e a nova 
classificação das estradas não foi suficiente para acelerar o processo já que a verba anualmente 
votada para a construção de estradas era claramente insuficiente7.  
 
 
 
 
 
                                                     
5 Alegria, 1987, p.114. 
6 Alegria, 1987, p.109. 
7 Alegria, 1987, p.118. 
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 Apesar de a legislação em vigor ser clara e privilegiar a construção de vias para ligar 
locais distantes, a partir do momento em que se desenvolveram algumas linhas de caminho-de-
ferro, as Companhias exploradoras começaram a pressionar os Governos no sentido de construir 
troços mais pequenos que ligassem as estradas às estações. Estima-se também que algumas 
estradas tenham sido construídas em locais em que já existiam serviços de transporte de pessoas 
 
 
A B 
Figura 2 – A:“Estradas a concluir no prazo de 5 anos, segundo o decreto de 15-7-1862; B: 
“Estradas concluídas e em construção segundo o mapa de Filipe Folque (1884) simplificado.” 
retirado de Alegria, 1987, p. 119 e 123. 
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ou mercadorias, apesar da maioria do território nacional estar ainda privado desses serviços, 
particularmente o serviço de diligências.  
Entre 1869 e 1879, várias carreiras de diligências são substituídas pelo comboio, 
principalmente devido às tarifas praticadas por este último. Em 1868, o preço de uma diligência 
era, em média, 2,5 vezes superior ao preço praticado pelo comboio no mesmo troço. Este valor 
acabou por subir para mais de 3,5 vezes no ano de 19058. Já em termos de velocidade, o 
comboio era 4 a 5 vezes mais rápido. Esta discrepância provocou uma acentuada construção de 
troços de ligação às estações em detrimento de grandes vias de acesso entre cidades mais 
representativas.  
 Assim, até à década de 1880, as áreas onde se construíram mais estradas foram as que já 
antes não estavam suficientemente cobertas por redes de caminhos. Desde 1849 até 1887 tinham 
sido construídos em Portugal mais de 5000 Km de estradas de macadame que eram ainda 
manifestamente insuficientes para a realidade do País. Ainda existiam enormes áreas mal 
servidas e que necessitavam de maior investimento (Figura 2 - B).  
A partir de 1890 a política de transportes dá ênfase à construção das estradas por 
pequenos e médios empresários, uma tentativa de criar uma classe média que investisse no 
desenvolvimento das regiões portuguesas. Esta viragem para o pequeno empresário dá-se, 
segundo Maria Fernanda Alegria, devido à crise de 1891 e à subsequente perda de crédito 
estrangeiro. Posteriormente são rescindidos os contratos com os grandes empreiteiros que então 
operavam, ao mesmo tempo que os primeiros alunos da escola de engenharia civil conferem ao 
setor da construção uma experiência e um know-how único até então, tendo como resultado um 
aumento da produtividade, a que acresce a utilização de nova maquinaria9. É percetível, assim, 
uma diferença acentuada entre a Figura 2 - B e o Anexo 2 no que respeita à densidade de 
estradas e caminhos-de-ferro, sendo que as áreas que mais se desenvolveram são as mesmas, 
nomeadamente o Minho, o Douro Litoral, a área contígua às Linhas do Norte (LN) e da Beira 
Alta 10  (LBA). A Figura 2 (A e B) é uma representação cartográfica simplificada do que 
acabámos de comentar. Podemos assim concluir que a evolução da rede de estradas se 
desenrolou ao mesmo tempo e com objetivos semelhantes à rede de caminhos-de-ferro. 
                                                     
8 Alegria, 1987, Quadro 24, p.131. 
9 Alegria, 1987, p.147. 
10 Alegria, 1987, p.151. 
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2.2 A evolução da organização portuária durante a segunda metade do séc. 
XIX 
 Antes da introdução do caminho-de-ferro em Portugal, havia bastante tráfego fluvial nos 
vales dos principais rios, particularmente no Douro e Tejo: era uma maneira fácil e barata de 
transportar mercadorias entre as regiões do interior e as cidades e portos marítimos. Como 
aconteceu com a rede de estradas e com a rede de caminhos-de-ferro, a intervenção com o 
intuito de melhorar a organização portuária foi ”tardia e seletiva” e justificada, 
maioritariamente, com o pretenso comércio externo11. Não houve durante o período em análise 
uma política de conjunto para a reorganização dos portos fluviais e marítimos ao longo do 
litoral12. Maria Fernanda Alegria estabeleceu a análise desta evolução através dos dados de dois 
tipos de navegação: a de cabotagem e a de longo curso, repartidas em quatro períodos: 
1848/1869, 1877/1891, 1892/1900 e 1900/191013. 
No primeiro verificou-se um intenso movimento marítimo de cabotagem, destacando-se 
isoladamente o porto de Lisboa sem que, no entanto, se verificassem diferenças assinaláveis 
entre os portos de Setúbal e do Porto14. O investimento nesses portos é justificado por se 
encontrarem na foz de rios navegáveis (Sado e Douro) e não tanto pelo desenvolvimento de uma 
rede de transportes terrestes complementares15. De referir que a maioria do movimento portuário 
corresponde a embarcações à vela e de pequena tonelagem.  
Numa segunda fase, entre 1877 e 1891, existiram disparidades de evolução na costa Sul 
e na costa Oeste. No Algarve verificou-se um aumento de tráfego de longo curso e de 
cabotagem sem no entanto existir uma densa e estruturada concentração da rede de transportes 
terrestres no interland desses portos. No porto de Lisboa verificou-se um aumento de tráfego 
principalmente de longo curso, tal como nos portos do Oeste, se bem que nesta fase já se 
encontravam melhor servidos pelos transportes terrestres16. 
                                                     
11 Alegria, 1987, p.196. 
12 Alegria, 1987, p.188. 
13 Alegria, 1987, p.175. 
14 Alegria, 1987, p.178. 
15 Alegria, 1987, p.203. 
16 Alegria, 1987, p.204. 
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Na terceira fase, entre 1892 e 1900, verificou-se que o crescimento do porto de Lisboa e 
a entrada em funções do porto de Leixões, em 1893, polarizaram nesses dois locais o tráfego de 
longo curso, ocorrendo também um aumento no tráfego de cabotagem17. O porto de Lisboa é de 
resto dos únicos a registar um aumento nas saídas de cabotagem ao mesmo tempo que a rede de 
estradas e caminhos-de-ferro que o servem crescia, como demonstra a Figura 3. No conjunto do 
país, alguns portos de média dimensão, como Viana do Castelo, perdem todo o tráfego de longo 
curso (entradas e saídas), ao mesmo tempo que outros pequenos portos perdem toda a expressão 
(Figura 4). 
 
 
 
 
 
                                                     
17Alegria, 1987, p.182. 
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Figura 3 – “Cabotagem. Variação absoluta dos barcos saídos e entrados em carga por porto 
(médias 1848-1869 a 1901-1910).” retirado de Alegria, 1987, p. 181. 
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Figura 4 – “Longo curso. Variação absoluta dos barcos saídos e entrados em carga por porto 
(médias 1848-1869 a 1901-1910).” retirado de Alegria, 1987, p. 186. 
 
Na quarta e última fase analisada, entre 1901 e 1910, verifica-se que quase todos os 
portos perderam em termos de tráfego de cabotagem (Figura 3). O processo de concentração 
portuária desenvolveu-se lentamente para Sul. No Algarve, a ausência de uma boa rede de 
transportes terrestres complementares resultou num aumento de tráfego de pequena cabotagem. 
Nos restantes portos, o facto de haver formas mais rápidas e económicas de comercializar 
produtos através da utilização da rede ferroviária, nas áreas mais interiores, provocou o 
decréscimo do tráfego de cabotagem. Os portos que quiseram crescer tiveram que adaptar as 
suas estruturas às exigências de navios de maior tonelagem.   
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Nesse início do séc. XX, o tráfego de longo curso foi sempre dominado pelo porto de 
Lisboa até à entrada em funcionamento do porto de Leixões. Os outros portos com relativa 
importância eram Setúbal e Vila Real de Santo António, este último pela exportação do minério 
da Mina de São Domingos (Figura 4). Mais tarde, como iremos constatar no ponto 4.3, a Linha 
do Vale do Vouga, através da construção do ramal até ao Canal de São Roque, na Ria de 
Aveiro, teve um papel importante nas obras de ampliação do porto de Aveiro. 
2.3 A evolução da rede de caminhos-de-ferro 
 A evolução da rede ferroviária em Portugal deu-se tardiamente em relação a outros 
países europeus tendo progredido de forma muito lenta. O primeiro documento oficial referente 
à temática ferroviária é datado de abril de 184518.A inauguração do primeiro troço de linha 
férrea, entre Lisboa e o Carregado, com 36 km deu-se em 1856, quando em Inglaterra já se 
exploravam 12318 km e em Espanha cerca de 489 km19.  
 Este desenvolvimento tardio deveu-se segundo Tortella20 a vários fatores como: a falta 
de capital, a falta de conhecimentos técnicos, o atraso económico generalizado, os obstáculos 
geográficos e certos acontecimentos políticos e económicos. Contudo, o atraso económico do 
País podia ser ultrapassado (e foi em certa medida) pelo crédito estrangeiro (francês e inglês). 
Maria Filomena Mónica afirma, por seu turno, que o atraso se relaciona com as dificuldades 
económicas herdadas das Invasões Francesas e da posterior Guerra Civil e pela perda do 
mercado brasileiro. As linhas de caminho-de-ferro foram inicialmente construídas uma a uma, 
sem qualquer tipo de planeamento de conjunto e, entre as primeiramente inauguradas (Leste, 
Norte e Ramal de Cáceres), a Linha do Norte foi a única que correspondeu às expectativas em 
termos de tráfego de passageiros e mercadorias. 
Numa fase inicial, surgiu uma dúvida de base: quem devia construir as linhas de 
caminho-de-ferro? O Estado ou as companhias privadas? Antes de 1852 e de ter sido criado o 
Ministério das Obras Públicas, Comércio e Indústria, o Governo ou decidia que linhas deviam 
ser construídas ou limitava-se a receber propostas de entidades privadas para a construção21. 
                                                     
18 Mónica, 1999, p. 70. 
19 Alegria, 1987, p. 213. 
20 Alegria, 1987, p. 215. 
21 Alegria, 1987, p. 234. 
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Com a criação do Ministério, foi promulgada legislação relativa à construção de linhas 
contemplando várias fases e vários trâmites legais: depois de escolhida a ligação ferroviária pelo 
Governo ou por indicação de empresários ou companhias, a respetiva proposta era apresentada 
no Parlamento. Posteriormente, caso fosse aprovada, era aberto um concurso público a que se 
seguia uma concessão provisoria. A concessão definitiva só era assinada com uma companhia 
“juridicamente institucionalizada” depois de também ela ter sido aprovada pela Câmara dos 
Deputados22. 
 Todos os intervenientes no processo tinham apenas um relativo conhecimento do 
território, quer no que se refere à demografia, ao relevo, à geologia, à distribuição do comércio e 
dos serviços, aos recursos naturais e ao tráfego de passageiros e mercadorias. A Direção Geral 
dos Serviços Geodésicos só foi criada em 1856 e o primeiro mapa de Portugal cientificamente 
elaborado na escala de 1:500 000 só foi difundido a partir de 186523. Até essa data, foram os 
engenheiros que estudaram os traçados já propostos, a informar as instituições e não o 
contrário24. Em termos demográficos, o primeiro recenseamento da população ocorreu em 1864, 
apesar da Repartição de Estatística ter sido criada 23 anos antes, em 1841. O Anuário Estatístico 
só foi publicado a partir de 187525. Assim, os traçados das primeiras linhas foram pensados de 
forma a ligar os dois pontos extremos do projeto atendendo à menor distância entre eles, 
tentando servir alguns aglomerados populacionais pelo caminho, selecionados pelo volume 
demográfico e pelo custo de construção associado à obra. Eram informações estatísticas pouco 
fidedignas26. 
 O primeiro empreendimento a ser executado foi a Linha do Leste, que tinha um troço 
comum à Linha do Norte até ao Entroncamento, local de onde seguia até Elvas. A linha 
começou a ser construída pela Companhia Central Peninsular dos Caminhos de Ferro em 
Portugal, em 1853, tendo sido inaugurada em 1863. Posteriormente, foi construída a Linha do 
Norte, entre o Entroncamento e Vila Nova de Gaia, cuja inauguração se deu em 1864, e a Linha 
                                                     
22 Alegria, 1987, p. 234. 
23 Carta Geographica de Portugal (1865) coordenada por Filipe Folque. 
24 Artola, 1978, p201 retirado de Alegria, 1987, p. 235. 
25 Alegria, 1987, p. 236. 
26 Mónica, 1999, p. 73. 
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do Sul, que partindo do Barreiro, por Vendas Novas, chegava à cidade de Évora, em 1863, e à 
cidade de Beja no ano seguinte27.  
Para a construção destas primeiras linhas foram importantes os trabalhos de três 
engenheiros: o estudo realizado por Du Pré, em 1846, os estudos de Rumball, em 1851, e os 
estudos conduzidos por Watier, em 1856, já depois da inauguração do primeiro troço da Linha 
do Leste (Figura 5). Entre 1864 e 1869 ocorreu uma paragem na construção de novos troços, 
mas logo depois recomeçaram as obras para concluir a Linha do Sul e, em 1872/73, iniciaram-se 
as obras das Linhas do Minho e do Douro respetivamente28. Até à apresentação do primeiro 
plano conjunto para uma rede de caminho-de-ferro pela Associação de Engenheiros Civis 
Portugueses, em 1876, foi construída a estrutura da rede ferroviária nacional (Anexo 1). Depois 
deste projeto oficial outros foram apresentados, mas nunca plenamente discutidos e aprovados.  
Como se pode verificar no mapa de Maria Fernanda Alegria, “ Vias féreas abertas à 
exploração até 1876”( Anexo 1), em 1876 já estava em funcionamento a Linha do Porto à Póvoa 
de Varzim, a Linha do Minho até Nine e a Linha do Douro até Penafiel. A ligação à cidade do 
Porto através da Ponte D. Maria Pia só foi concluída em 1877 
 
 
 
                                                     
27 Alegria, 1987, p. 238. 
28 Alegria, 1987, p. 238. 
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Figura 5 – “As diretrizes estudadas por WATIER para as linhas do Leste e Norte. 1 – Proposta 
final; 2 e 3 – Alternativas à proposta final para a linha do Leste estudadas mas preteridas; 4 e 5 – 
primeiros percursos estudados para a linha do Leste; 6 – primeira proposta par a alinha do Norte.” 
Alegria, 1987, p. 251. 
 
 
. Em relação às Linhas do Sul e Sueste, também já presentes no mapa “ Vias féreas 
abertas à exploração até 1876” (Anexo 1), o seu primeiro projeto foi apresentado por Benjamim 
de Oliveira, em 1844, que pretendia construir uma via de Lisboa a Alcácer do Sal e a Évora. O 
local de partida desta linha era Aldeia Galega (Montijo) mas acabou por ser alterada para o 
Barreiro. Para esta construção formou-se a Companhia dos Caminhos de Ferro ao Sul do Tejo, 
em 1855, e os primeiros 50 km foram abertos à exploração três anos depois, em 185829.  
Em 1861 eram duas companhias a gerir as linhas ao Sul do Tejo: a companhia 
anteriormente mencionada geria a linha até Vendas Novas e o ramal de Pinhal Novo a Setúbal; a 
outra companhia geria a ligação de Vendas Novas a Évora e a Beja. A construção desta linha 
                                                     
29 Alegria, 1987, p. 260 e 261. 
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tinha como objetivo criar uma ligação internacional, na fronteira do Rio Chança, em Paymogo, 
possibilitando a ligação ao porto de Sevilha. Este projeto, tal como os que foram realmente 
concretizados, tinham como base a “miragem” do tráfego internacional de passageiros e 
mercadorias30. 
Entre os “teóricos” que discutiram a rede, alguns defenderam desde o início que devia 
ser construída uma linha internacional que atravessasse a Beira e pudesse ligar Lisboa a França. 
O primeiro relatório sobre esta linha foi apresentado pelo engenheiro Sousa Brandão, em 1859, 
mas os estudos para a Linha da Beira Alta só foram executados a partir de 1876 e para a Linha 
da Beira Baixa em 1884. A primeira foi inaugurada em 1882 e a segunda em 1893, quando se 
uniram na estação da Guarda31. 
 Outras linhas de menor dimensão foram construídas durante este período como é o caso 
da Linha do Porto à Póvoa de Varzim e as Linhas do Porto a Braga e a Guimarães, que foram 
construídas utilizando a bitola de 900mm e de 1000mm respetivamente. A primeira foi 
concessionada em 1873, a J. C. Temple Elliot e ao Barão de Kessler, que a construiu sem 
qualquer subsídio do Estado. O troço até à Póvoa de Varzim foi inaugurado em outubro de 1875 
e o prolongamento até Vila Nova de Famalicão foi inaugurado em julho de 188132. Para a 
construção de uma ligação entre Porto, Braga e Guimarães optou-se, entre várias propostas, por 
construir uma linha saindo de uma estação da Linha do Minho, Bougado. O troço entre 
Bougado e Guimarães abriu ao público em 188433. A partir de 1877 o Governo assumiu a 
construção da Linha do Minho até Valença e da Linha do Douro até Barca D’Alva, como se 
pode ver na Figura 6 - A. 
 Começaram então a surgir projetos para uma rede nacional de caminhos-de-ferro. A 
proposta da Associação de Engenheiros Civis Portugueses foi a mais discutida, tendo 
apresentado várias ligações que não foram construídas (Anexo 2). Ao invés, várias ligações que 
não faziam parte deste projeto foram construídas, como o Ramal de Cáceres (1880) e o Ramal 
de Viseu (1890) que estava projetado como Linha do Vouga. A rede projetada pela Associação 
                                                     
30 Alegria, 1987, p. 264. 
31 Alegria, 1987, p. 267. 
32 Alegria, 1987, p. 270. 
33 Alegria, 1987, p. 270. 
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de Engenheiros Civis Portugueses atingia os 2229 km que somados aos 983 km já construídos e 
aos 257 em construção perfaziam um total de 3469 km34 (Anexo 3). 
 Numa tentativa de superar a crise económica de 1891, o Governo incumbiu duas 
comissões técnicas de estudarem a planificação de rede ferroviária a Norte do Mondego e a Sul 
do Tejo em 1898, tendo sido mandatada uma terceira comissão para a área entre o Mondego e o 
Tejo, em 189935. Ao contrário da anterior ideia geral que apontava para o primado das ligações 
internacionais, estas comissões optaram por propor mais ligações entre as linhas exploradas pelo 
Estado e por outras companhias. Depois de 1891, o Estado e as companhias privadas 
construíram quase a mesma extensão de vias férreas, o que não tinha sucedido em nenhum 
período anterior. Com este papel mais ativo, o Estado pretendia colocar as regiões do interior 
em comunicação com os grandes centros de Lisboa e Porto e com as respetivas áreas portuárias, 
reconhecendo que as “relações comerciais inter-regionais” fora da área destas cidades eram 
“diminutas” 36. Na última década de Oitocentos desenvolveu-se uma política protecionista em 
Portugal que levou o Estado a construir mais linhas férreas já que as companhias, apesar de 
terem vantagens económicas acrescidas, não as consideravam suficientes, preferindo apostar na 
construção de caminhos-de-ferro nas colónias37.  
Aquando da implantação do regime republicano, em 1910, já se encontravam em 
exploração 2898 km de vias férreas em Portugal (Figura 6 - B) dos quais, 1874 km eram 
explorados por companhias privadas sendo os restantes 1024 km explorados diretamente pelo 
Estado38. Neste ano “estavam construídas quase todas as linhas férreas que o país dispõe”39 e 
nestes milhares de quilómetros, encontravam-se já estabelecidos e em crescimento vários 
entroncamentos ferroviários.   
                                                     
34 Alegria, 1987, p. 286. 
35 Alegria, 1987, p. 296. 
36 Alegria, 1987, p. 303. 
37 Alegria, 1987, p. 303. 
38 Alegria, 1987, p. 216. 
39 Mónica, 1999, p. 72. 
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A B 
Figura 6 – A:“Vias férreas abertas à exploração antes de 1877 e entre 1877 e 1891” Retirado de 
Alegria, 1987, p. 275; B: “Designação das linhas de caminho de ferro em exploração em 1910. 
(Entre parênteses indica-se o nome actual quando não coincidente) ” Retirado de Alegria, 1987, p. 
218. 
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2.4 As linhas de Via Estreita e a Linha do Vale do Vouga 
 A primeira linha de via estreita40 a ser construída em Portugal foi a linha da Mina de 
São Domingos, no concelho de Mértola, que ligava a aldeia mineira ao porto fluvial do 
Pomarão, em 1862. Esta linha foi amplamente utilizada para escoar a pirite extraída que seguia 
pelo Rio Guadiana até Vila Real de Sto. António. Numa fase inicial a linha funcionava com 
tração animal, situação que se modificou em 1878, com a introdução de locomotivas a vapor 
importadas de Inglaterra41 . Apesar do seu caracter pioneiro, o eixo ferroviário nunca teve 
ligação à rede nacional, apesar de terem sido muitos os projetos e as promessas nesse sentido. 
                                                     
40 A largura de via, também chamada bitola, é o espaço entre os dois carris na infraestrutura ferroviária. 
Em Portugal estão em funcionamento a bitola ibérica (1668mm) e a bitola métrica (1000mm). Esta 
torna as terraplanagens menos dispendiosas e possibilita menor raio de curva. É adequada a traçados 
montanhosos de difícil construção. 
41 Garcia, J. Carlos, 1996, I, p. 165. 
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As seguintes linhas de via estreita, para exploração de passageiros, em Portugal, foram a 
Linha do Porto à Póvoa de Varzim42 e, mais tarde, a Vila Nova de Famalicão (inaugurada em 
1875), a Linha de Bougado a Guimarães (1884), a Linha do Tua até Mirandela (1877), e o 
Ramal de Viseu, mais tarde conhecido como Linha do Dão (1890) (Figura 8). Já a 15 de 
fevereiro de 1900 é decretado o plano da rede ferroviária a Norte do Mondego.43 Como se pode 
                                                     
42 A Linha do Porto à Póvoa de Varzim foi originalmente construída com bitola de 900mm. A sua 
reconversão em 1000mm se deu em 1930. 
43 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 372, 16/06/1903, p.204. 
 
Figura 7 – “Rêde Complementar ao Norte do Mondego”.  
Fonte: Gazeta dos Caminhos de Ferro, 372, p.1, 16/06/1903.  
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verificar na Figura 7, a Linha do Vouga é contemplada, numa versão muito próxima da que foi 
construída.  
Em 1910 as linhas já abertas à exploração, para além das anteriormente referidas, eram: 
a Linha do Tâmega entre a estação de Livração, comum à Linha do Douro, e a cidade de 
Amarante (1909); a Linha do Corgo entre a estação da Régua (também ela comum à Linha do 
Douro) e a estação de Vidago; a Linha do Tua já tinha alcançado Bragança em 1906, tal como a 
Linha do Vale do Vouga já tinha alcançado as imediações de Albergaria-a-Velha, em 1909. 
 Este tipo de via acabou por ser maioritariamente introduzido no Centro e Norte de 
Portugal (a Norte do Mondego) com a exceção de alguns troços mineiros como o Caminho de 
Ferro Mineiro do Lena44 e a já referida Linha da Mina de São Domingos. Em Portugal a via foi 
utilizada em linhas onde se colocavam grandes dificuldades de construção, particularmente 
naquelas que atravessavam áreas montanhosas, pois permite raios de curva menor, menos áreas 
expropriadas e obras de arte com menos envergadura. Teoricamente a sua construção é menos 
dispendiosa do que em via larga. Em 1936 encontravam-se em exploração cerca de 724 km de 
linhas de via estreita em Portugal (Figura 8) 45. 
A rede ferroviária de via estreita construída em Portugal podia ter tido mais expressão, 
já que foram projetados inúmeros troços de ligação entre linhas, nomeadamente, uma ligação 
entre São Pedro do Sul (LVV) e o Peso da Régua (LC) por Lamego; a ligação entre Viseu (LVV 
e RV) e o Peso da Régua (LC) por Lamego, posteriormente, a ligação entre Viseu (LVV e RV) 
e o Pocinho (LS) via Sernancelhe e Vila Nova de Foz Côa; a ligação entre a estação de Arrifana 
(LVV) e a estação da Senhora de Hora (LPPV), pelo interior do concelho de Vila Nova de 
Gaia46, a ligação da LPGF à Linha do Tâmega, em Arco de Baúlhe, prolongando até Pedras 
Salgadas na LC47, ligando posteriormente à LTu, na direção de Mirandela com passagem por 
Valpaços, saindo seguidamente de Mirandela ou de Macedo de Cavaleiros em direção a 
Mogadouro, passando pela localidade de Chacim. Concluir-se-ia assim a transversal de Trás-os-
Montes que uniria as quatro linhas de via estreita a norte do Douro, o prolongamento da LVV 
                                                     
44 O Caminho de Ferro Mineiro do Lena foi uma construção ferroviária do início do séc. XX que ligava a 
estação da Martingança, na Linha do Oeste, às minas da Bezerra, no concelho de Porto de Mós. Para 
além do serviço mineiro também contemplou serviço de passageiros na década de 30 do séc. XX. 
45 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1231, 01/04/1939, p.193. 
46 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1211, 01/06/1938, p.266. 
47 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1128, 10/12/1934, p.607. 
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até Cantanhede (RFF) via Mira, a ligação de Bragança (terminus da Linha do Tua) a Puebla de 
Sanabria e a continuação da LPPV até Viana do Castelo (LM) via Apúlia e Esposende (Figura 
8). 
A maioria destas linhas estão atualmente encerradas, com a exceção de 16 quilómetros 
da Linha do Tua, entre a estação do Cachão e a estação de Carvalhais, explorados pela empresa 
“Metro Mirandela48”, a Linha do Vouga entre Espinho e Oliveira de Azeméis e o Ramal de 
Aveiro entre Aveiro e Sernada do Vouga. O carácter isolado e periférico destas linhas ditou o 
seu encerramento progressivo, a partir do final dos anos 1980. As linhas de via estreita a Norte 
do Rio Douro eram ramais que estavam ligados à rede principal pela Linha do Douro, mas 
sempre foram literalmente becos sem saída (Santos, 2011). Essa condição foi um fator 
importante para o seu encerramento. A Linha do Vouga, o Ramal de Aveiro e o Ramal de 
Viseu, estavam ligados à rede principal através das Linhas do Norte e da Beira Alta. No entanto, 
após o encerramento do Ramal de Viseu (1988) e do troço entre Sernada e Viseu (1990)49, o que 
resta da Linha do Vouga é também um beco sem saída, potenciando o seu encerramento total. 
Depois de uma análise às linhas de via estreitas projetadas e construídas em Portugal é 
necessário focar o trabalho de investigação na Linha do Vale do Vouga, com uma abordagem, 
no próximo ponto, ao seu planeamento, à sua construção e posterior exploração.  
                                                     
48 Esta empresa municipal chegou a deter a exploração da totalidade da Linha do Tua, entre Carvalhais e 
Foz Tua, até ao início das obras do aproveitamento hidroelétrico de Foz Tua em 2011. 
49  Mais recentemente, em 2014, foi encerrado ao tráfego de passageiros no troço entre Oliveira de 
Azeméis e Sernada do Vouga, mantendo-se um serviço de táxi que substitui o comboio. 
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Figura 8 – As linhas de via estreita no Centro e Norte de Portugal, projetadas e concluídas, 
segundo o período de construção.  
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2.5 A área atravessada pela Linha do Vale do Vouga antes da sua 
construção  
É importante neste ponto caracterizar a área que viria a ser atravessada pela Linha do 
Vale do Vouga, antes da mesma ser construída. Para isso é importante compreender em que 
estado evolutivo se encontrava a rede de transportes naquela área, referindo a rede de estradas e 
caminhos-de-ferro anteriormente construídos, a ocupação do território, a rede pré-existente de 
comércio e serviços e a respetiva situação demográfica. 
Desde a primeira menção da Linha do Vale do Vouga, em 1874, que a principal 
justificação para a construção da mesma era a de ligar Viseu ao litoral de Aveiro e do Porto com 
o intuito de escoar os produtos agrícolas e mineiros, tanto do Vale do Vouga como do Vale de 
Lafões. Assim, o projeto primitivo contemplava uma ligação direta de Viseu por São Pedro do 
Sul a Estarreja, na Linha do Norte. Contudo, era impossível ignorar um conjunto de núcleos a 
Norte de Estarreja que na época estavam em franca expansão industrial e que no fundo criavam 
um eixo, de obrigatória passagem, já que não tinham sido comtempladas com a construção da 
Linha Porto – Lisboa. Este eixo era composto por Albergaria-a-Velha, Oliveira de Azeméis, São 
João da Madeira e a Vila da Feira. A vila piscatória de Espinho surgiu, naturalmente, como 
término da linha, pois permitiria que os passageiros vindos do distrito de Viseu alcançassem 
uma estância balnear ao mesmo tempo que ficavam mais próximos da cidade do Porto, 
importante centro de negócios.   
Em 1876 surgiu a primeira edição da folha nº10 do Mapa de Portugal na escala de 1:100 
000, coordenada por Filipe Folque (Figura 9). Neste mapa, mais precisamente através do 
excerto da folha nº10, é possível analisar a rede viária e a rede ferroviária pré-existente na área 
do Vale do Vouga, bem como os núcleos de povoamento. É claramente visível um eixo de 
ligação Norte – Sul, a Estrada Real de Lisboa ao Porto. No que toca aos núcleos populacionais 
eles encontram-se relativamente dispersos ao longo da Estrada Real, mas também ao longo dos 
caminhos de menor dimensão que faziam a ligação entre centros mais isolados. Um eixo Oeste 
– Este só surgiria anos mais tarde. Segundo Vinhas, et al., (1983) a atual Estrada Nacional (EN) 
16 chegou à localidade de Pessegueiro do Vouga em 187250.  
                                                     
50 Vinhas, et al., 1983, p. 139. 
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No que respeita à rede ferroviária, é possível confirmar a passagem da Linha Lisboa-
Porto, explorada pela Companhia Real, maioritariamente em áreas com pouca importância 
demográfica e habitacional, com a clara exceção da cidade de Aveiro. Aquando da apresentação 
da planta do projeto para o troço da Linha do Vale do Vouga entre Espinho e a margem do Rio 
Vouga, em 1894, a referida planta que sustentou o projeto é elucidativa quanto à rede de 
estradas e caminhos entre Espinho e as proximidades de Aveiro51. O principal eixo rodoviário 
continua a ser a Estrada Real entre Porto e Lisboa, mas também já existe um eixo rodoviário 
relevante de Oeste para Este que viria a ser a EN 16, ligando Aveiro a Viseu por núcleos 
populacionais importantes como Albergaria-a-Velha, Sever do Vouga, Oliveira de Frades, 
Vouzela e São Pedro do Sul.  
Tendo em vista uma comparação cartográfica significativa procurámos a folha 
comparativa, cem anos depois da primeira versão (Figura 10). A diferença é, naturalmente, 
notável. A antiga Estrada Real Lisboa-Porto tornou-se a EN 1, com um aumento significativo de 
tráfego de ligeiros e de pesados de mercadorias. Também a mancha construída próxima desta 
via cresceu imenso, tal como a população residente. O eixo de ligação Este-Oeste, de Aveiro a 
Vilar Formoso, a EN 16, estava em funcionamento, apesar de já não satisfazer a crescente 
procura do tráfego, principalmente de pesados de mercadorias. Uma viagem entre as duas 
extremidades demoraria então cerca de oito horas. Um outro eixo importante era o ferroviário, 
já que os aglomerados populacionais em redor da Linha do Norte cresceram visivelmente. São 
exemplos Aveiro, Salreu, Estarreja e Válega. A Linha do Vale do Vouga está representada e é 
possível verificar a evolução de pequenos aglomerados como Eixo, Eirol, Macinhata do Vouga, 
Sernada do Vouga e mesmo da Vila de Águeda. Todos esses aglomerados populacionais 
floresceram com a Linha do Vale do Vouga. É possível ainda verificar na Figura 10 o Ramal do 
Canal de São Roque, que ligava a estação de Aveiro ao porto da cidade.  
 
                                                     
51 Palha, 1894. 
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Figura 9 – Excerto da Folha nº10 da Carta de Portugal na escala de 1: 100 000 de 1876.  
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Figura 10 – Excerto da Carta de Portugal, Aveiro - Folha 16, à escala 1:100 000. 
Fonte: Instituto Geográfico e Cadastral, Série M 684, Edição 1, Lisboa, 1974.  
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3 Planeamento, Construção e Exploração da Linha do Vale 
do Vouga 
3.1 Discussões e projetos (1874 – 1907) 
Na segunda metade do séc. XIX a discussão sobre a construção de linhas de caminho-
de-ferro era frequente em órgãos do poder central como a Câmara dos Deputadose a Câmara 
dos Pares do Reino 52 . Na primeira estavam representados os dois partidos políticos que 
alternavam o poder entre si (Progressista e Regenerador) e mais tarde o Partido Republicano. Na 
segunda estava particularmente representada a aristocracia, designada pelo Rei e que não podia 
ser destituída. 
Dada a necessidade do desenvolvimento da rede de transportes à escala nacional, em 
26/01/1876 foi adjudicada, como já referimos, uma linha entre Viseu e a Linha da Beira Alta. 
Reconhecida a urgência dessa capital de distrito em se ligar à rede ferroviária nacional, em 
fevereiro de 1879, o Ministro das Obra Públicas, Lourenço de Carvalho, apresentou uma 
proposta para uma “rede nacional definitiva”53. Nesse documento dá-se especial ênfase à Linha 
do Vale do Vouga: o traçado proposto teria início em Estarreja, na linha entre Lisboa e o Porto, 
desenvolvendo-se em direção a Viseu, por São Pedro do Sul, numa área que teria uma 
densidade de 90 hab/km2. Previa-se uma linha de segunda categoria, com “tráfego local e 
limitado”, tornando-se a ligação mais direta entre Viseu e o Porto. Salientava ainda o Ministro, 
que a construção do eixo ferroviário seria favorável à exploração das minas de cobre e chumbo 
localizadas na sua proximidade. Para que fosse uma “construção económica”, sugeria-se que 
fosse construída em via estreita. 
No meio político português a Linha do Vale do Vouga era vista como fundamental para 
o desenvolvimento do comércio entre a região de Viseu e as áreas litorais entre Aveiro e o 
                                                     
52  A “Câmara dos Senhores Deputados da Nação Portugueza” ou apenas “Câmara dos Senhores 
Deputados” correspondia à “Câmara Baixa” do Parlamento português e funcionou entre novembro de 
1822 e outubro de 1910. A “Câmara dos Pares do Reino” era como que a “Câmara Alta” do 
Parlamento Português e funcionou de diversas formas e com diversas orgânicas de 1842 a 1910. 
53Câmara dos Senhores Deputados, Sessão de 07/02/1879. 
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Porto. Ainda em 1880 foi apresentado um projeto do Eng.º Bandeira Coelho, na Câmara dos 
Deputados semelhante ao anterior. No entanto, foi sugerido pelo Eng.º Cândido Xavier Cordeiro 
que a linha fosse construída em via larga entre a linha de Lisboa ao Porto e Viseu, e entre Viseu 
e a Linha da Beira Alta, para que entroncasse com a rede principal tanto num terminus como no 
outro54. Nesta altura os deputados eram de opinião que se deviam afetar os fundos da construção 
da Linha do Douro até Barca D’Alva para a construção da Linha do Vale do Vouga, 
argumentando com a importância do escoamento dos bens produzidos na Beira Alta para a 
cidade do Porto com maior rapidez e eficiência. O Eng.º Bandeira Coelho sugeriu ainda uma 
terceira ligação a ser construída para além do Ramal de Viseu (Viseu – Linha da Beira Alta) e 
da Linha do Vale do Vouga: a Linha do Vale do Paiva que ligaria os arredores de Viseu à Linha 
do Douro perto de Cinfães. Esta ligação nunca seria construída. 
As décadas de 80 e 90 do séc. XIX foram pautadas pela incerteza em muitos fatores 
determinantes no contexto nacional, tendo-se notado que a crescente agitação política aliada ao 
agravamento da crise económica tornou incertos muitos projetos em diversas regiões. Mas em 
que fase se encontrava então o projeto da Linha do Vale do Vouga?  
Em 1881, o jornal bissemanal publicado em Águeda, o Soberania do Povo, afirmou que 
iriam ser realizados novos estudos sobre a Linha do Vale do Vouga, entre Estarreja e Viseu55. É 
ainda nesse ano que George Hastings, um dos muitos britânicos estabelecidos no Norte do País 
ligados ao comércio do Vinho do Porto, apela à concessão da construção da linha, tendo 
apresentado uma proposta vantajosa para o Estado Português (que não teria de investir na fase 
inicial) mas que foi recusada por não contemplar um concurso público. Em 1882 o comerciante 
inglês fez uma nova proposta nos mesmos moldes, que foi novamente recusada. Apesar de a 
Linha do Vale do Vouga ter sido considerada de utilidade pública, é preterida na ordem de 
construção pelo Ramal de Viseu que ligava esta cidade à Linha da Beira Alta. Por diversas 
vezes os membros da Câmara dos Deputados tentaram dissuadir o Governo para que a Linha 
fosse construída numa única empreitada, ou seja, de Santa Comba Dão a Viseu e de Viseu a 
Estarreja ou a Ovar.  
                                                     
54 A rede principal era a rede considerada vital pelo Governo em termos de transportes de pessoas e 
mercadorias entre os mais importantes aglomerados populacionais do País.   
55 O Soberania do Povo é um jornal publicado em Águeda desde 1879 até hoje. Foi fundado pelo 1º 
Conde de Águeda e continuou na posse da família após a instauração da República.  
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Nesta época, os projetos para novas vias férreas abundavam, mas eram muito criticados 
pelos órgãos de poder local, principalmente pela falta de conhecimento factual do território e, na 
maioria das vezes, os projetos para a construção de novas linhas férreas só apresentavam a 
diretriz, ou seja, a localização do início e do terminus da via. As discussões em torno do modelo 
de construção e exploração foram constantes na Câmara dos Senhores Deputados, onde existiam 
apoiantes da construção com dinheiros públicos, havendo também os habituais apoiantes dos 
interesses privados, nomeadamente da Companhia Real56 e da Companhia da Beira Alta57.  
Enquanto prosseguiam as discussões acerca da largura da via e da criação de um plano 
geral de caminhos-de-ferro, foi adjudicada a construção do Ramal de Viseu a Henry Burnay & 
Cª, em 1883, entre Viseu e Santa Comba Dão, mais tarde conhecida como Linha do Dão. Com 
esta adjudicação e com o avançar da Linha do Douro até Barca D’Alva decidiu-se suspender a 
construção da Linha do Vale do Vouga, em 1884. Apesar de o Ramal de Viseu não representar 
uma ligação direta ao Porto, esta ligação ferroviária foi concluída de forma mais célere do que a 
Linha do Vale do Vouga.  
A construção do Ramal de Viseu ficou marcada por várias polémicas sobre o seu 
traçado. A companhia construtora optou por um percurso que seguia por áreas com pouca 
densidade populacional, segundo alguns deputados, devido a “influências altamente 
colocadas”58. Esta foi a primeira de muitas discussões relativas ao traçado da Linha do Vale do 
Vouga e do Ramal de Viseu. Apesar da construção da linha ter sido suspensa em 1884, surge 
um projeto de traçado da ligação entre as imediações de Estarreja e Viseu, em 188659. A Figura 
11 mostra que a via proposta passaria por Angeja em direção a Sernada e ao Carvoeiro, 
passando a Sul de Albergaria-a-Velha.  
Em 1888 discutia-se um novo projeto de conjunto para estabelecer uma rede de 
caminhos-de-ferro ao Norte do Mondego. Em termos ferroviários o País foi dividido em três 
                                                     
56 Companhia formada em 1860 pelo empresário castelhano José de Salamanca y Mayol. Em 1975, a sua 
sucessora foi nacionalizada, estando na origem dos Caminhos de Ferro Portugueses que por sua vez 
deu origem aos atuais Comboios de Portugal. 
57  Companhia formada em 1878, com capitais franceses, tendo sido integrada na Companhia dos 
Caminhos de Ferro Portugueses em 1946/47. Foi responsável pela construção e exploração da Linha 
da Beira Alta entre a Figueira da Foz e Vilar Formoso.  
58 Câmara dos Senhores Deputados, Sessão de 13/05/1884.  
59 Excerto da planta do projeto da Linha do Vale do Vouga entre as imediações de Estarreja e Viseu 
(1886). 
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áreas: Norte do Mondego, Entre Mondego e Tejo e Sul do Tejo. Quatro anos depois do 
adiamento da construção da Linha do Vale do Vouga, eram múltiplos os esforços de vários 
deputados no sentido de incluir a Linha do Vale do Vouga na rede complementar de vias férreas 
ao Norte do Mondego. As principais razões desta inclusão, segundo o deputado Barbosa de 
Magalhães, eram a complementaridade proporcionada pela Linha do Vale do Vouga na rede de 
viação acelerada nas províncias do Norte e da Beira Alta e a passagem da linha numa área 
extremamente fértil em termos agrícolas, o que teria como consequência a maior rapidez e 
eficiência na comunicação entre todos os centros de produção, indústria e comércio da Beira 
Alta com o Porto. A construção da linha potenciaria o aproveitamento dos recursos naturais, 
nomeadamente das muitas minas existentes em Sever do Vouga e da navegabilidade do Rio 
Vouga para o transporte de mercadorias60. Assim, a 19 de julho de 1889 foi concedido o 
segundo alvará para a construção da Linha do Vale do Vouga61 e, em 1890, foi dado a conhecer 
o plano da rede de linhas férreas a Norte do Mondego, contemplando a construção de uma linha 
entre Viseu e São Pedro do Sul, que entroncaria na Linha do Norte62.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                     
60 Câmara dos Senhores Deputados, Sessão de 25/06/1888. 
61 Câmara dos Senhores Deputados, Sessão de 19/07/1889. 
62 Câmara dos Senhores Deputados, Sessão de 10/05/1890. 
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Figura 11 – Excerto da planta do projeto da Linha do Vale do Vouga entre as imediações de 
Estarreja e Viseu, na área de Sernada.  
Fonte: Centro Nacional de Documentação Ferroviária da Fundação Museu Nacional Ferroviário 
“Armando Ginestal Machado”, 24/07/1886, Caixa 340, Processo 44. 
 
 
Apesar de estar repetidamente projetada, no final do séc. XIX, a Linha do Vale do 
Vouga ainda não tinha saído do papel. Contudo, as obras de construção do Ramal de Viseu 
seguiam a bom ritmo, apesar de muitas das estações estarem a ser construídas em locais 
isolados, sem que estivessem devidamente concluídos os acessos às mesmas, segundo a 
imprensa local e regional.  
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Figura 12 – Excerto da planta do projeto para a Linha do Vale do Vouga entre Espinho e o Rio 
Caima.  
Fonte: Centro Nacional de Documentação Ferroviária da Fundação Museu Nacional Ferroviário 
"Armando Ginestal Machado", 07/04/1894. Caixa 350, Processo 282. 
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Em 1894 foi submetido à aprovação do Governo o projeto da primeira secção da Linha 
do Vouga entre Espinho e o Rio Caima, pelo empresário Frederico Pereira Palha63 (Figura 12). 
O documento apresentava a linha com uma extensão total de aproximadamente 58 km dividida 
em 6 subsecções: a 1ª de Espinho a Paços de Brandão, com 8298 metros; a 2ª de Paços de 
Brandão à Vila da Feira, com 9967 metros; a 3ª da Vila da Feira a São João da Madeira, com 
6181 metros; a 4ª de São João da Madeira a Porto do Carro, com 11 849 metros; a 5ª do Porto 
do Carro à Portela do Casal de Cima, com 9578 metros, e a 6ª da Portela do Casal de Cima ao 
Rio Caima, com 12 314 metros64. A ligação entre este terminus e as cidades de Aveiro e Viseu 
seria construída nas margens do Caima: a localização foi considerada propícia pelo empresário, 
pois a construção de uma estação em “Valle Maior”65 beneficiaria as várias indústrias da região, 
como era o caso da fábrica de lanifícios do Caima, da fábrica de pasta de papel do Carvalhal 
(Celulose do Caima), propriedade da The Caima Timber Estate and Wood Pulp Company Ldª , 
da fábrica de papel de Valmaior, que pertenceu à Companhia de Papel do Prado, a partir de 
1889 e das instalações mineiras do Palhal, do Braçal, do Coval das Mós e das Malhadas66 
(Figura 13). 
                                                     
63 Frederico Pereira Palha foi um empresário português que deteve os primeiros alvarás para a construção 
da Linha do Vale do Vouga em 1889 e em 1901. Posteriormente transferiu a sua concessão para a 
Compagnie Française pour la Construction et Exploitation des Chemins de Fer à l'Étranger. 
64 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1353, 01/05/1944, p.210. 
65 Designa-se atualmente por Valmaior, sendo uma freguesia do concelho de Albergaria-a-Velha. 
66 Neves, 2007. 
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Figura 13 – A indústria na freguesia de Macinhata do Vouga e área envolvente, ao longo da 
segunda metade do séc. XX. 
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Contudo, durante a década de 90 do séc. XIX a situação económica do País deteriorou-
se acentuadamente e apenas em 1898 a linha do Vale do Vouga foi citada novamente nos 
debates parlamentares. O Governo prorrogou sucessivamente o início das obras desde 1893 
devido às dificuldades em obter capitais no estrangeiro.  
De 1894 a 1901 apenas foram realizados novos estudos e, precisamente, em 1901, foi 
concedido novo alvará de construção da Linha do Vale do Vouga e do Ramal de Aveiro. Apesar 
disso, em 1903, os trabalhos continuavam num impasse que durou até 1907. Entretanto, em 
1905, foi assinado um contrato provisório entre o Governo e Frederico Pereira Palha, 
concessionário da Linha do Vale do Vouga, que foi alterado em 1906, tendo surgido a opção de 
construir um grande nó ferroviário em Viseu com a ligação dessa cidade a Lamego e ao Peso da 
Régua (Linha do Douro).  
Finalmente, em 1907 foi firmado o contrato definitivo para a construção e exploração da 
Linha do Vale do Vouga, com a Compagnie Française pour la Construction et Exploitation des 
Chemins de Fer à l'Étranger67. Na primeira metade desse ano concluíram-se os estudos para os 
primeiros 50 km de traçado, que prosseguiram até Albergaria-a-Velha e até ao Rio Vouga, após 
terem sido submetidos à aprovação do Governo. Os jornais locais noticiaram, no espaço de um 
mês, três possíveis localizações para o futuro entroncamento da Linha do Vale do Vouga com o 
Ramal de Aveiro: o 1º perto do cemitério de Albergaria-a-Velha68, o 2º em Sernada69 e o 3º no 
Carvoeiro70 (Anexo 7).  
Os mesmos jornais afirmam que a companhia francesa teria negociado junto da 
Companhia Real o início da Linha do Vale do Vouga coincidente com a estação de Espinho. 
Assim, previa-se que o comboio estivesse em circulação no ano de 1908. Para que houvesse 
capacidade financeira para avançar com o projeto, a companhia francesa tornou-se cotada na 
                                                     
67Companhia formada em 1907 com capitais franceses para construir a Linha do Vale do Vouga. A 
Companhia adquiriu nacionalidade portuguesa, em 1923, tendo sido integrada na Companhia dos 
Caminhos de Ferro Portugueses em 1946/47. 
68Correio d’Albergaria, 06/06/1907, p.2. 
69Correio d’Albergaria, 27/06/1907, p.2. 
70Correio d’Albergaria, 11/07/1907, p.1 e 2, citando o Progresso d’Aveiro. 
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Bolsa de Paris, numa altura em que se preparava já o terreno e os materiais de construção para 
dar início às obras71.  
Em outubro de 1907 começaram finalmente os trabalhos de construção da Linha do Vale 
do Vouga, em Espinho, ao lado da estação da Companhia Real72. Foi o culminar de muitos anos 
de discussões e projetos, permanentemente contaminados por dificuldades económicas, agitação 
política e, mais ainda, pelos interesses de alguns poderes locais e de instituições privadas. 
Contudo, este atraso de cerca de trinta anos, foi apenas o início de um extenso rol de problemas 
relacionados com a construção da Linha do Vale do Vouga, que apenas terminaram (ou 
abrandaram) com a sua conclusão total no ano de 1914.  
 
3.2 De Espinho a Oliveira de Azeméis (1907-1908) 
Aquando do início da construção da Linha do Vale do Vouga, em outubro de 1907, foi 
aprovado o projeto proposto em julho de 1907, que previa a alteração do traçado primitivo 
contemplado no projeto de outubro de 1895, no troço entre Espinho e Oliveira de Azeméis73. A 
versão final do traçado só foi aprovada depois do início da construção do mesmo, facto que 
denota a falta de organização com que eram tratadas questões determinantes para o 
desenvolvimento dos transportes à escala nacional. Contudo, as autoridades competentes 
tentaram acelerar o processo de construção adjudicando troços de cerca de 10 km, a diferentes 
empreiteiros, comprometendo-se a companhia exploradora a construir 17 km de linha perto de 
Oliveira de Azeméis74. Assim foi envolvida progressivamente mais mão-de-obra na construção 
da Linha, tanto pessoal não qualificado (cerca de 400 operários) como o pessoal qualificado 
(cerca de 60 operários)75.  
Durante o início do ano de 1908, as expropriações decorreram a bom ritmo em Espinho 
e nas freguesias de Oleiros e Paços de Brandão76. Os materiais importados para a construção da 
Linha continuavam a chegar à praia de Espinho, e no mês de julho os trabalhadores começaram 
                                                     
71 Correio d’Albergaria, 08/08/1907, p.3, citando o Comércio do Porto de 07/08/1907. 
72 Correio d’Albergaria, 10/10/1907, p.1. 
73 Correio d’Albergaria, 25/10/1907, p.2. 
74 Correio d’Albergaria, 31/10/1907 e 14/11/1907, p.1. 
75 Correio d’Albergaria, 23/01/1908, p.2, retirado do Comércio do Porto de 20/01/1908. 
76Correio d’Albergaria, 09/01/1908, p.1, retirado da Gazeta d’Espinho de 04/01/1908. 
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a assentar travessas e carris no leito de via77. A 13 de julho de 1908 uma locomotiva efetuou o 
primeiro serviço na linha entre Espinho e Silvalde, existindo a previsão que chegasse à Vila da 
Feira no fim desse mês. Ao mesmo tempo procedia-se à colocação de balastro na linha entre 
Espinho e a Vila da Feira, processo concretizado a 10 de outubro em Santiago de Riba-Ul, já 
muito perto de Oliveira de Azeméis78. No mesmo mês chegou à estação de Oliveira de Azeméis 
a primeira máquina de serviço da Companhia do Vale do Vouga. Segundo o Comércio do 
Porto, no fim do mês de outubro já estavam prontos mais de 66 km da Linha do Vale do 
Vouga79.  
Durante o mês seguinte concluíram-se os preparativos para a inauguração do primeiro 
troço da Linha do Vale do Vouga entre Espinho e Oliveira de Azeméis, que se dá no dia 23 de 
novembro, com a presença do Rei D. Manuel II e do Ministro das Obras Públicas80. Depois de 
34 anos de discussões, de avanços e de recuos foi finalmente inaugurado o primeiro troço de 
uma linha há muito almejada pela população do eixo Vila da Feira – São João da Madeira – 
Oliveira de Azeméis. 
3.3 De Oliveira de Azeméis ao Rio Vouga (1907-1910) 
Em dezembro de 1907, o jornal Soberania do Povo noticiou a entrada de um 
requerimento no Ministério das Obras Públicas para a retificação da margem direita do Rio 
Vouga entre Jafafe de Cima e Jafafe de Baixo, com o objetivo de expandir a área de terra 
cultivável. A Companhia de Caminho-de-Ferro do Vale do Vouga enviou pessoal qualificado 
para estudar o limite de cheia no lugar de Sernada, “para se regular na construção da ponte que 
ali vae fazer”81. São os primeiros sinais de que Sernada seria atravessada pela Linha do Vale do 
Vouga. Contudo, dadas as vicissitudes da época, nada estava assegurado. Os empregados da 
Companhia construtora procediam à marcação de terrenos para posteriormente se procederem às 
                                                     
77 Os carris fazem parte da infraestrutura ferroviária e têm como finalidade manter a correta circulação 
dos veículos que os utilizam. As travessas são parte importante da infraestrutura ferroviária. Esta 
estrutura tem como base o balastro e tem como principal finalidade manter os carris a uma distância 
constante. 
78Soberania do Povo, 10/10/1908, p.2. O balastro consiste em pedra britada (gravilha) que é colocada no 
leito de via aplanado. Existem vários tipos de balastro, de diferentes qualidades, sendo o seu uso 
imprescindível para a correta exploração e manutenção da via-férrea 
79Correio d’Albergaria, 22/10/1908, p.1, retirado do Comércio do Porto de 20/10/1908. 
80Correio d’Albergaria, 19/11/1908, p.2. 
81Correio d’Albergaria, 12/12/1907, p.1. 
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expropriações. Apesar de terem sido feitos vários estudos e de haver projetos aprovados, 
continuavam as especulações acerca de vários pontos do traçado em Albergaria-a-Velha, na 
ligação desta vila a Aveiro e sobre o local do entroncamento das linhas. 
 
Figura 14 – Excerto da planta pormenor do eixo ferroviário entre Albergaria-a-Velha e o Rio 
Vouga.  
Fonte: Centro Nacional de Documentação Ferroviária da Fundação Museu Nacional Ferroviário 
“Armando Ginestal Machado”, 06/01/1908, Caixa 359, Processo 467. 
 
 
No início do ano de 1908 foi desenhada a planta de pormenor do eixo ferroviário entre 
Albergaria-a-Velha e o Rio Vouga 82 , representada na Figura 14, ao mesmo tempo que 
começaram as obras no mesmo troço, coincidindo com a crescente chegada de trabalhadores e 
suas famílias, provocando o aumento na procura de alojamento83. Existia também já uma grande 
quantidade de materiais de construção reunidos numa área conhecida como Vale do Minhoto84, 
                                                     
82 Compagnie Française pour la Construction & L'Exploitation de Chemins de Fer a L'Ètranger, 1908. 
83Correio d’Albergaria, 02/04/1908, p.2. 
84 O Vale do Minhoto situa-se entre Albergaria-a-Velha, Açores e Sernada do Vouga. Nesse local foi 
construído um túnel devido ao traçado sinuoso da linha, que foi projetado e construído. Através de 
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com vista ao início da abertura de várias trincheiras e de um túnel. Durante o mês de maio de 
1908, o jornal Correio d’Albergaria informava que ia ser utilizado o mesmo mecanismo que 
ajudara na construção da Ponte do Barreiro sobre o Rio Vouga. Informa também que, apesar das 
tarefas no Vale Minhoto decorrerem a bom ritmo, o empreiteiro responsável pelo troço, João 
Baptista Villia, estava descontente, pois ainda não tinham sido expropriadas algumas parcelas 
de terreno, essenciais à continuação da via85. Mesmo assim, continuavam os preparativos para o 
estabelecimento da ponte sobre o rio, nas duas margens do Vouga, em Jafafe e em Sernada. No 
final desse mês surge, ainda, a notícia que o empreiteiro responsável pelo troço entre a futura 
estação de Sernada e a ponte sobre o Rio Vouga (Manuel Costa, de Águeda), iniciara os 
trabalhos na direção de Aveiro86. A 11 de junho de 1908, o Correio d’Albergaria noticiou a 
aprovação oficial pelo Conselho Superior de Obras Públicas e Minas da construção do 2º troço 
da Linha do Vale do Vouga, entre Oliveira de Azeméis e Jafafe, sem, contudo, estarem 
aprovadas as expropriações a fazer. De qualquer modo, o processo das expropriações já decorria 
em Albergaria-a-Velha desde abril desse mesmo ano87.  
No início de julho surgem problemas relacionados com as expropriações na área da 
estação de Albergaria. As oficinas originalmente projetadas para essa localização são mudadas 
para Jafafe ou para Sernada, onde o preço dos terrenos era menor88. Coloca-se, inclusive, a 
hipótese de construir apenas um apeadeiro em Albergaria, já que certos proprietários dessa 
freguesia só aceitavam vender os seus terrenos por 6 vezes o valor real. Continua ao longo desse 
mês a indecisão acerca da localização exata da estação de Albergaria e da sua avenida de 
acesso. Já no Vale do Minhoto, o túnel construído pela empreitada de João Baptista Villia 
atingia os 20 metros de comprimento e já tinham sido iniciadas as obras de construção da ponte 
sobre o Rio Vouga89.  
No início do mês de setembro avançou-se relativamente às expropriações, tendo sido 
assinado, no dia 10, o Decreto que aprovava a planta parcelar de expropriações a realizar em 
                                                                                                                                                           
duas curvas em ferradura (uma delas nesta localização) foi possível superar a diferença de cota entre 
Sernada do Vouga e Albergaria-a-Velha. 
85Correio d’Albergaria, 07/05/1908, p.2.  
86Correio d’Albergaria, 28/05/1908, p.2. 
87Correio d’Albergaria, 11/06/1908, p.1. 
88Correio d’Albergaria, 02/17/1908, p.1. 
89 Correio d’Albergaria, 30/07/1908, p.1. 
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Albergaria-a-Velha e nas aldeias limítrofes90. No início de outubro foi submetida à aprovação 
do Governo a expropriação de 42 parcelas de terreno na freguesia de Albergaria-a-Velha. 
Algumas expropriações foram decididas judicialmente91.  
Um aspeto importante das obras de engenharia realizadas foi a grande afluência de 
trabalhadores de várias regiões do País. Esses trabalhadores eram na sua maioria analfabetos 
que procuravam trabalho em troca de um salário muitas vezes injusto. Ocorriam por vezes rixas 
entre trabalhadores e a população local, e dentro do próprio grupo de trabalho92.  
Quanto à progressão dos trabalhos, o Soberania do Povo informa, na sua edição de 21 
de outubro de 1908, que já se encontrava em testes, no leito do rio, a máquina que iria construir 
as fundações da ponte sobre o Rio Vouga. No mesmo número, o jornal afirma que estava 
definitivamente decidido que o entroncamento das linhas seria em Sernada, já que o projeto da 
Linha do Vouga até Viseu contemplava a construção da referida linha na margem direita do Rio 
Vouga até às proximidades de Sever do Vouga93. 
No início de 1909 começa a abrandar a construção da Linha do Vale do Vouga, 
principalmente no troço entre a Branca (sede de freguesia a Norte do concelho de Albergaria-a-
Velha) e Albergaria-a-Velha. Em Albergaria-a-Nova e mesmo na sede de concelho ainda restam 
muitos terrenos por expropriar94. Contudo, obras de arte como a estação de Albergaria-a-Velha 
continuam a ser construídas a bom ritmo. No início do mês de março, a 1ª página do Correio 
d’Albergaria informa que a Companhia de Caminho-de-Ferro do Vale do Vouga pretende 
iniciar a exploração comercial de passageiros do troço Oliveira de Azeméis – Albergaria-a-
Nova (Mocho) 95  (Anexo 8), até então apenas com serviços de mercadorias. Na mesma notícia, 
o jornal comenta que as obras da ponte sobre o Rio Vouga e entre Albergaria-a-Velha e Sernada 
vão ser suspensas, dada a existência de inúmeros processos de expropriação pendentes, sem 
solução próxima. Um dos exemplos é o relativo à Quinta do Vale do Minhoto, contra a qual a 
                                                     
90 Correio d’Albergaria, 17/09/1908, p.1. 
91 Correio d’Albergaria, 01/10/1908, p.1. 
92 Correio d’Albergaria, 01/10/1908, p.1; Correio d’Albergaria, 12/11/1908, p.1; Soberania do Povo, 
31/10/1908, p.3. 
93 Soberania do Povo, 21/10/1908, p.3. 
94 Correio d’Albergaria, 14/01/1909, p.3. 
95 Correio d’Albergaria, 11/03/1909, p.1; Pequeno lugar onde terminava a Linha do Vale do Vouga antes 
de estarem concluídos os processos de expropriação dentro da Vila de Albergaria-a-Velha. Distava 
cerca de 2,5 quilómetros do centro da Vila. 
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Companhia do Vale do Vouga moveu um processo com o objetivo conseguir a expropriação 
judicial96. Para mediar os conflitos entre os proprietários e a Companhia, a Comissão Municipal 
de Albergaria-a-Velha promove a criação de um “grupo de distintos cidadãos”97.  
No dia 29 de março, a inspeção efetuada por pessoal técnico do Governo e da 
Companhia do Vale do Vouga declara o troço entre Oliveira de Azeméis e o Mocho pronto para 
a exploração comercial, tendo-se iniciado a circulação de comboios de passageiros a 1 de 
abril98. Porém, as obras de construção da estação de Albergaria-a-Velha continuavam paradas. A 
maioria da população da Vila continuava a utilizar o apeadeiro de Canelas (LN) para se deslocar 
para Aveiro ou para o Porto, já que, segundo os relatos da época, os comboios da Companhia 
Real eram mais rápidos e de menor custo99. Durante o mês de maio continuaram as discussões 
acerca das expropriações. Os jornais regionais afirmavam que o processo estaria praticamente 
concluído apesar de a maior parte dos proprietários ainda não ter recebido o dinheiro devido 
pela Companhia. O atraso nas expropriações provocava problemas na exploração da linha, pois 
quem preferia utilizar a Linha do Vouga, pagava pelo bilhete o equivalente à partida da estação 
de Albergaria-a-Velha, quando, na realidade, a estação terminal era distante do centro da 
Vila100.  
Apesar de ter sido noticiado que as obras tinham parado entre a estação provisória de 
Albergaria-a-Velha (Mocho) e a estação planeada no centro da vila de Albergaria, surgiu a 10 
de junho, a informação de um acidente de trabalho na “empreitada do Sr. Villia”, do qual 
resultaram dois feridos, pondo em causa a informação reiterada anteriormente101.  
Durante os meses de junho, julho e agosto continuou a discussão acerca das 
expropriações em Albergaria-a-Velha e nas aldeias contíguas. Em setembro, numa discussão na 
Câmara dos Deputados, o Deputado Rocha e Melo protesta contra a Companhia do Vale do 
Vouga, baseando-se numa cláusula do contrato que obrigava a Companhia a concluir a 
totalidade dos 176 km da Linha em três anos: entre 6 de fevereiro de 1907 e 6 de fevereiro de 
                                                     
96 Correio d’Albergaria, 04/03/1909, p.1. 
97 Correio d’Albergaria, 18/03/1909, p.1. 
98 Correio d’Albergaria, 01/04/1909, p.3. 
99 Correio d’Albergaria, 22/04/1909, p.1. 
100 Correio d’Albergaria, 27/05/1909, p.1. 
101 Correio d’Albergaria, 10/06/1909, p.2. 
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1910102. A cerca de quatro meses do fim do prazo, a Companhia apenas teria concluído e aberto 
à exploração cerca de 52 km. Vários deputados insurgiram-se contra a construção pela garantia 
de juro, que potenciava a construção de um traçado com curvas em ferradura em locais planos, 
sendo que outros se insurgiram contra a prorrogação do prazo de conclusão da Linha103.  
Assim, a 21 de outubro alguns engenheiros franceses, com o aval da companhia, 
assumiram as negociações com os proprietários, resolvendo-se o processo em quatro dias104. 
Estava assim concluído o impasse que impedia que as obras continuassem. Iniciaram-se as 
demolições no centro de Albergaria-a-Velha, assim como a construção da avenida de acesso à 
estação105. Cerca de um mês após o recomeço dos trabalhos, todos os trabalhadores afetos à 
construção em Albergaria foram deslocados temporariamente para Espinho a fim de lá 
concretizarem obras de melhoramento na Linha, face a uma fiscalização anunciada pelo 
Governo106.  
É já no fim de novembro de 1909 que se inicia uma polémica na vila de Albergaria-a-
Velha, na sequência da informação sobre o facto do traçado da Linha atravessar a estrada 
distrital nº70, que ligava Albergaria-a-Velha ao sul do concelho e a Aveiro. Segundo o projeto, 
a Companhia encontrava-se obrigada a construir um pontão, contudo iniciou a construção de um 
desvio da estrada sem que tenha sido aprovada ou até projetada qualquer alteração ao traçado107. 
Isto desagradou à população que realizou uma grande manifestação no dia 12 de dezembro, que 
segundo os jornais locais juntou uma grande multidão em frente ao edifício da Comissão 
Municipal108. Com a pressão deste levantamento popular, até ao fim de 1909, a construção do 
desvio dessa estrada distrital foi suspensa, tendo-se iniciado a construção de um pontão de 
madeira109. 
                                                     
102 Câmara dos Senhores Deputados, sessão de 03/09/1909. 
103 Câmara dos Senhores Deputados, sessão de 10/09/1909. 
104 Correio d’Albergaria, 21/10/1909, p.1. 
105 Correio d’Albergaria, 28/10/1909, p.2. 
106 Correio d’Albergaria, 18/11/1909, p.1. 
107 Correio d’Albergaria, 25/11/1909, p.1. Um pontão é uma construção rodoviária ou ferroviária que 
consiste numa passagem superior com um comprimento reduzido. Vulgarmente chamado de viaduto é 
utilizado para superar pequenos obstáculos como ribeiras. 
108 Soberania do Povo, 15/12/1909, p.2; Correio d’Albergaria, 16/12/1909, p.1. 
109 Correio d’Albergaria, 23/12/1909, p.3. 
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O ano de 1910 começou com a inforrmação da chegada da máquina balastreira ao local 
da estação de Albergaria-a-Velha110. Todas as obras de arte nesse troço estavam concluídas, 
com a exceção do edifício da estação de Albergaria-a-Velha. Apesar das boas notícias, a gestão 
dos horários e dos preços na Linha do Vale do Vouga foi fortemente criticada. Com os horários 
desadequados e os preços elevados, a classe industrial e comercial da vila continuava a preferir 
o apeadeiro de Canelas, na Linha do Norte, que, como já foi referido, oferecia um serviço 
melhor em termos de rapidez e eficiência, a juntar ao facto de praticar preços mais aceitáveis no 
serviço de passageiros e mercadorias111.  
Nesta fase, os jornais locais já se referem à inauguração da Linha até Albergaria-a-
Velha. Contudo, o troço até Sernada continuava atrasado, já que a Companhia havia perdido o 
processo de expropriação judicial dos terrenos da Quinta do Vale do Minhoto112. A 10 de 
fevereiro é inaugurado oficialmente o troço Albergaria-a-Nova – Albergaria-a-Velha. Depois de 
anos de impasse, a Linha do Vale do Vouga chegava finalmente ao fim do seu eixo Norte – Sul.  
Procedeu-se, então, à conclusão do edifício da estação de Albergaria-a-Velha, que 
recebeu a designação de “Albergaria-Valmaior” por parte da Companhia do Vale do Vouga, 
designação, que além de ser considerada ofensiva pelos habitantes de Albergaria, é 
geograficamente errada, pois a estação localiza-se bem no centro da vila de Albergaria113.  
Em setembro de 1910, o comboio chegava a Sernada, então um local de considerado 
paradisíaco, visto que “a alta sociedade albergariense” aí se deslocava para realizar picnics114. 
Assim terminou a construção de mais um troço da linha. Ao chegar à margem do Vouga, a 
construção do eixo ferroviário entrou numa fase de estagnação, pois as obras da ponte sobre o 
rio estavam muito atrasadas (Anexo 9) e o traçado até Viseu estava ainda a ser estudado. No fim 
do ano, os aterros concluídos meses antes, entre a estação de Albergaria-a-Velha – Valle Maior 
e Sernada necessitavam já de serem reforçados, segundo o relatório de exploração da Linha do 
Vale do Vouga relativo a 1910115. 
                                                     
110 Correio d’Albergaria, 06/01/1910, p.1. 
111 Correio d’Albergaria, 06/01/1910, p.2. 
112 Correio d’Albergaria, 13/01/1910, p.2. 
113 Correio d’Albergaria, 21/07/1910, p.1. 
114 Correio d’Albergaria, 29/09/1910, p.2. 
115 Compagnie Française pour la Construction & L'Exploitation de Chemins de Fer a L'Ètranger, 1910. 
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3.4 De Sernada a Aveiro (1908-1911) 
Depois da construção da Linha do Vale do Vouga até à margem do rio Vouga, em 
Sernada, as obras continuaram desde da ponte em direção a Aveiro. No início de 1908 ainda se 
encontrava em discussão o traçado da via entre Albergaria-a-Velha e Aveiro, que no projeto 
inicial seguiria pelo Sul do concelho de Albergaria-a-Velha, mas que uma personalidade 
importante da região (o 1º Conde de Águeda, futuro Governador Civil do Distrito de Aveiro) 
tentou alterar, fazendo com que o ramal se aproximasse o mais possível da vila de Águeda116. 
Segundo o jornal de Albergaria-a-Velha, a população da Vila era mais favorável à construção 
do Ramal de Aveiro por Alquerubim, no Sul do concelho, indo entroncar na Linha do Vouga 
em Albergaria117, ou no Carvoeiro, em vez de Sernada. Os mesmos periódicos acreditavam, 
ainda, que a construção de um desvio tão grande no ramal iria prejudicar as indústrias de 
Valmaior, Carvalhal e Albergaria-a-Velha, tal como dificultar as futuras deslocações a Aveiro 
dos habitantes de São Pedro do Sul, Vouzela e Oliveira de Frades. Alheios a esta polémica, os 
construtores iniciaram os trabalhos de terraplanagem entre Macinhata e Jafafe, em 25 de março 
de 1908118. Uma verdadeira discussão geográfica ocorria na imprensa regional. 
                                                     
116 Correio d’Albergaria, 27/02/1908, p.1. 
117 Correio d’Albergaria, 12/03/1908, p.1. 
118 Soberania do Povo, 25/03/1908, p.3. 
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Figura 15 – Excerto da Planta do traçado da LVV entre as Estações de Oliveira de Azeméis e 
Aveiro.  
Fonte: Centro Nacional de Documentação Ferroviária da Fundação Museu Nacional Ferroviário 
"Armando Ginestal Machado", Aprox. 1908. Caixa 344, Processo 147. 
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No início de maio, o Soberania do Povo informava da entrada no Ministério das Obras 
Públicas do projeto traçado entre a estação de Aveiro e o Rio Águeda, cujo excerto 
reproduzimos na Figura 15. No mesmo número informa que já se haviam iniciado os trabalhos 
de terraplanagem na freguesia de Águeda. No fim desse mês surge a informação que três dos 
empreiteiros responsáveis pela construção do troço nas imediações de Macinhata já teriam dado 
início aos respetivos trabalhos119. Ao longo de todo o traçado continuaram as expropriações e 
deu-se início a trabalhos de terraplanagem, nomeadamente nos lugares de Taipa, Carcavelos, 
Ponte da Rata, Eirol e Portela do Fojo, e na freguesia de Macinhata120. Apesar de algumas 
tarefas estarem adiantadas, outras continuavam impedidas de progredir pela demora nas 
expropriações121.  
No mês de Agosto, entidades como a Associação Empresarial de Viseu, a sua congénere 
de Aveiro e a Comissão Municipal de Viseu, associam-se à Comissão Municipal de Águeda 
numa representação ao Governo para que fosse aprovado o traçado que servia mais diretamente 
Águeda122. Este apoio motivou a aprovação do referido traçado pela Junta Consultiva de Obras 
Públicas, a 12 de setembro 123 . No dia 15 do mesmo mês começaram os trabalhos de 
terraplanagem do local onde foi construída a estação de Macinhata124 . Continuavam a ser 
descritos vários problemas com as expropriações nessa freguesia, que atrasavam o processo de 
construção da Linha em vários pontos. Ainda assim, acreditava-se que as empreitadas a cargo 
do “Sr. Jacob e do Sr. Saturnino Magro” estavam prestes a encontrar-se.  
No início de fevereiro de 1909 a variante de Águeda foi aprovada pelo Conselho 
Superior de Obras Públicas, faltando apenas a aprovação do Ministro para que fosse consumada 
a construção do referido troço 125 . Porém, mantinham-se os graves problemas com as 
                                                     
119 Sr. Jacob e Sr. Silva, naturais de Lisboa e o Sr. Saturnino Magro, desconhecendo-se a sua naturalidade. 
120 Soberania do Povo, 30/05/1908, p.2. 
121 Correio d’Albergaria, 07/05/1908, p.2. 
122 O traçado é multiplamente referido, nas fontes consultadas, como “Variante de Águeda”. 
123 Soberania do Povo, 12/09/1908, p.2. 
124 Soberania do Povo, 19/09/1908, p.2; Correio d’Albergaria, 24/09/1908, p.2. 
125  Soberania do Povo, 17/02/1909, p.3; Correio d’Albergaria, 18/02/1909, p.2; Ecos do Vouga, 
20/02/1909, p.2. 
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expropriações, afetando quase completamente a progressão dos trabalhos no Ramal de Aveiro, 
nos meses de março e abril. A última alteração de traçado potenciou o atraso já existente nas 
obras de construção da Linha, como atesta uma carta do Administrador da Companhia do Vale 
do Vouga endereçada ao Governador Civil de Aveiro126. O Administrador afirmava que as obras 
só teriam continuidade quando as expropriações estivessem totalmente concluídas. Em junho, o 
complexo processo passou a ser responsabilidade de alguns engenheiros franceses tendo sido 
prontamente resolvido, segundo o jornal de Albergaria. A imprensa local noticiara que os 
referidos engenheiros tratavam bem os proprietários e, ao ganharem o respeito da população, 
não encontravam grandes obstáculos nas negociações 127 . Nesta altura foi mencionada pela 
primeira vez a localização da estação de Águeda, que seria perto do Hospital Conde de 
Sucena128, num lugar denominado Jornal.  
Apesar de as expropriações estarem a decorrer sem problemas de maior, no dia 25 de 
junho, surge a notícia da interrupção das obras no concelho de Águeda. A carta enviada à 
Comissão Municipal de Águeda pela Companhia do Vale do Vouga era parca em explicações, 
mas indicava que as obras seriam interrompidas até posterior análise das alternativas 
apresentadas ao traçado da via, no concelho129.  
A Sessão da Câmara dos Deputados de 16 de agosto de 1909 aprovou a alteração da 
extensão total da Linha do Vouga de 170 para 176 km, e o traçado oficial da Variante de 
Águeda, na sequência das discussões nos órgãos de poder nacional que eram consensuais sobre 
o facto das linhas de 2ª classe, como a Linha do Vale do Vouga, se aproximarem o mais 
possível dos aglomerados populacionais130. A aprovação do projeto da Variante de Águeda, por 
parte da Câmara dos Deputados e da Câmara dos Pares do Reino concretizou-se no dia 15 de 
setembro, tendo os trabalhadores retomado a sua atividade no final de outubro.  
                                                     
126 Soberania do Povo, 29/05/1909, p.2. 
127 Correio d’Albergaria, 17/06/1909, p.1. 
128 José Rodrigues de Sucena foi o 1º Visconde (1899) e o 1º Conde de Sucena (1904). Nasceu na 
Borralha, concelho de Águeda, em 1850.  
129 Soberania do Povo, 28/06/1909, p.2. 
130 Câmara dos Senhores Deputados, Sessão de 16/08/1909. A Linha do Vale do Vouga foi considerada 
uma linha de 2ª classe no plano da Rede Complementar ao Norte do Mondego (1900). Tinha essa 
classificação uma linha que tivesse o seu início e o seu terminus numa linha de 1ª classe. O facto de a 
Linha do Vale do Vouga ter sido construída com a bitola métrica diferente da bitola normalmente 
usada (ibérica), também foi importante para a sua classificação. 
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No início de fevereiro de 1910 ainda faltavam expropriar 4 km nos arredores da estação 
de Aveiro para a construção do Ramal de Aveiro. Apesar disso, na freguesia de Águeda, 
trabalhavam cerca de 800 operários na construção da Linha do Vouga. Ainda assim, o 
Soberania do Povo noticiou que havia falta de pessoal. 
Durante o mês de abril, o Governo publicou um Decreto que considerava urgente e de 
utilidade pública a expropriação de algumas parcelas de terreno para a construção da Linha do 
Vale do Vouga, entre Aveiro e o Rio Águeda, contudo, só no início de junho são dadas por 
concluídas, pelo Soberania do Povo, as expropriações no troço correspondente ao Ramal de 
Aveiro131.  
A 31 de agosto de 1910 o mesmo periódico informa que as obras do Ramal de Aveiro 
estavam bastante adiantadas, no entanto não havia previsão para a data de inauguração do troço, 
já que as obras da ponte sobre o Rio Vouga ainda estavam atrasadas132. No dia 26 de novembro, 
as obras estavam praticamente paradas no concelho de Águeda, já que a maioria dos 
trabalhadores se despedira sem que tivessem sido contratados substitutos, situação que se 
confirmava no início de 1911133. Apenas em abril desse ano foi noticiado o reinício das obras da 
ponte sobre o Vouga134. Em maio, o jornal de Águeda informa que a Companhia do Vale do 
Vouga pretende inaugurar o Ramal de Aveiro em agosto ou setembro, já que a Linha estaria 
então praticamente concluída. No mesmo mês, o jornal relata a extrema demora nas obras na 
ponte mas essa situação inverte-se em junho e julho quando a construção ganha novo fôlego. A 
ponte sobre o Vouga estava então quase concluída135.  
Só nesta fase avançada da construção da Linha é que se inicia a construção do edifício 
da estação de Águeda136. A inauguração do Ramal de Aveiro estava prevista para 15 de agosto, 
no entanto, só no dia 22 os engenheiros do Governo e da Companhia construtora realizaram a 
inspeção obrigatória à via137. Mas, ainda a linha não estava aberta oficialmente e já ocorriam 
                                                     
131 Soberania do Povo, 06/04/1910, p.3. Soberania do Povo, 08/06/1910, p.3. 
132 Soberania do Povo, 31/08/1910, p.3. 
133 Soberania do Povo, 26/11/1910, p.3. 
134 Soberania do Povo, 08/04/1911, p.2. 
135 Soberania do Povo, 21/06/1911, p.3. Soberania do Povo, 28/06/1911, p.3. 
136 Soberania do Povo, 17/06/1911, p.3. 
137 Soberania do Povo, 23/08/1911, p.3. Jornal d’Albergaria, 26/08/1911, p.3. 
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acidentes: como foi o caso de um descarrilamento à entrada da estação do Eixo, que provocou 
dois feridos ligeiros138.  
A inauguração oficial entre Albergaria-a-Velha e Aveiro, por Águeda, dá-se a 8 de 
setembro de 1911, depois de se ter realizado nova inspeção ao troço139. Todas as obras de arte 
estavam prontas, inclusive a estação de Águeda, segundo o Soberania do Povo140. O início da 
exploração dá-se nessa data com a circulação de dois comboios em cada sentido141.   
 
3.5 De Sernada a Viseu (1911-1914) 
A construção da Linha do Vale do Vouga entre o entroncamento de Sernada e Viseu 
decorreu entre 1911 e 1914. Esta parte do projeto foi a última a ser concretizada, apesar de ter 
sido considerada a mais importante no início das discussões sobre a construção da linha. O 
atraso deveu-se provavelmente ao perfil acidentado que a linha tinha que percorrer até São 
Pedro do Sul, elevando assim o grau de dificuldade da construção. Desde 1908 que se discutia a 
construção desta parte da linha, nos periódicos locais, nas duas câmaras do Parlamento e no 
Governo.  
No início de fevereiro de 1908 o correspondente do Soberania do Povo em Macinhata 
informa que continuaram os estudos de traçado da via entre Sernada e Viseu142. O mesmo 
correspondente divulga, a 29 de fevereiro, que aí se reuniram três engenheiros de nacionalidade 
francesa para levantar a planta da freguesia, planeando que o entroncamento para Viseu se 
localizasse em Jafafe de Cima143. Segundo o Correio d’Albergaria, em abril, a população e a 
comissão municipal do concelho do Sever do Vouga tiveram conhecimento que a companhia 
construtora da Linha do Vale do Vouga pretendia alterar o traçado original da linha144. O 
mesmo jornal informou que, a confirmar-se esse facto, apenas seriam servidas três das oito 
freguesias do concelho de Sever do Vouga. Essas três freguesias eram descritas como as menos 
                                                     
138 Soberania do Povo, 28/08/1911, p.3. 
139 Soberania do Povo, 06/09/1911, p.3. 
140 Soberania do Povo, 09/09/1911, p.2. Jornal d’Albergaria, 09/09/1911, p.3. 
141 Jornal d’Albergaria, 09/09/1911, p.3. 
142 Soberania do Povo, 08/02/1908, p.3. 
143 Não tivemos acesso à planta a que se refere a fonte. 
144Correio d’Albergaria, 30/04/1908, p.1. 
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representativas do concelho no que se refere a características demográficas e económicas, 
particularmente industriais.  
Algumas indústrias como a Companhia Mineira e Metalúrgica do Braçal145 e a Câmara 
Municipal de Sever do Vouga protestaram junto do Governo no sentido de alterar a diretriz 
anteriormente mencionada146. Nesta área, para além das Minas do Braçal, existiam as Minas da 
Cova da Mó, as Minas do Palhal, as indústrias do papel em Valmaior e, mais tarde, a empresa 
metalúrgica ALBA147 (Figura 13). O Correio d’Albergaria informa ainda que a população e os 
industriais estavam revoltados, porque as novas diretrizes sobre a construção da Linha do 
Vouga estavam a afastar deliberadamente o seu traçado dos centros populacionais e industriais, 
tornando impossível a fixação de novas indústrias perto desses aglomerados e dos rios Vouga e 
Caima 148 . Essa preocupação, segundo a mesma fonte, era partilhada pelos deputados, que 
avisaram o Ministro das Obras Públicas sobre a reação negativa que a população poderia ter 
face à possível mudança de traçado imposto pela Companhia 149 , colocando-se a hipótese, 
inclusive, da utilização do transporte fluvial, nunca antes mencionado como alternativa ao 
transporte ferroviário150. A comissão municipal de São Pedro do Sul pediu ao Governo e à 
Companhia do Vale do Vouga que a linha se aproximasse o mais possível das Termas existentes 
naquela localidade151. 
 No final de 1908, e apesar de todas as reclamações apresentadas pelos organismos de 
poder local e pelas indústrias mais próximas, os estudos continuavam a ser executados para que 
a Linha fosse construída pela margem direita até Pessegueiro do Vouga e depois continuasse 
pela margem esquerda na direção de Oliveira de Frades e São Pedro do Sul 152 . A 26 de 
                                                     
145 Companhia mineira fundada em 1882 para explorar as minas do Braçal, Malhadas e Cova da Mó. A 
mina do Braçal já laborava desde 1836, data em que saiu o decreto autorizando a sua exploração. A 
mina encerrou definitivamente em 1958, tendo laborado na mina na última fase cerca de 800 
trabalhadores. 
146 Correio d’Albergaria, 30/04/1908, p.2. 
147 A Fundição ALBA foi fundada em 1921 por Augusto Martins Pereira, que era natural de Sever do 
Vouga. A ALBA foi a maior empregadora do concelho de Albergaria-a-Velha, foi também conhecida 
por conceder direitos laborais aos seus trabalhadores e por construir inúmeras obras sociais, como 
escolas, banda musical, clube desportivo, hospital e habitações sociais. 
148 Correio d’Albergaria, 30/04/1908, p.2. Soberania do Povo, 09/09/1908, p.2. 
149 Correio d’Albergaria, 13/08/1908, p.1. 
150 Câmara dos Senhores Deputados, Sessão de 17/08/1908. 
151 Correio d’Albergaria, 17/09/1908, p.1. 
152 Soberania do Povo, 24/09/1908, p.2. 
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Novembro de 1908 o Correio d’Albergaria ilustrou cartograficamente a problemática 
relacionada com a construção da linha, entre Sernada e São Pedro do Sul, no concelho de Sever 
do Vouga (Figura 16). 
 
Figura 16 – “A linha de ferro do Valle do Vouga n’este concelho” (Sever do Vouga).  
Fonte: Correio D’Albergaria, 26/11/1908, p.3. 
 
Este mapa elaborado na escala de 1:100 000 e com a orientação Oeste – Este representa 
todas as freguesias do concelho de Sever do Vouga, para além de Arcozelo153 e Ribeiradio, duas 
freguesias do concelho vizinho de São Pedro do Sul. Pode-se observar que a 1ª variante 
estudada pela Companhia é a que passa mais a Sul, sendo que partiria de Jafafe na margem 
esquerda, contornando Paradela pelo Norte, e coincidindo com o traçado que acabou por ser 
construído depois da estação de Cedrim. A 2ª variante estudada pela Companhia, que acabou 
                                                     
153 Atualmente designa-se Arcozelo das Maias. 
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por ser construída efetivamente, tem o seu traçado a sair por Sernada até perto de 
Pessegueiro154, mais precisamente ao lugar do Poço de Santiago, onde passa para a margem 
esquerda do Rio Vouga e assim servindo mais diretamente as sedes de freguesia de Paradela e 
Cedrim. Já o projeto que serviu de base ao contrato seguia pela margem direita do Rio Vouga 
até à aldeia de Ermida, onde passava para a margem esquerda, servindo as freguesias de 
Arcozelo e Ribeiradio a uma cota mais baixa (mais próxima da margem do Vouga mas mais 
afastada dos centros populacionais). Contudo, o autor do mapa realça ainda uma outra hipótese 
de traçado relacionada com os pontos de passagem obrigatória na concessão e no contrato de 
construção (Sever do Vouga e Couto155). Assim, a linha a sair de Sernada infletia para passar a 
Norte de Pessegueiro servindo diretamente a sede de concelho, passando para a margem 
esquerda nas proximidades da sede da freguesia mais oriental do concelho. Este mapa, bem 
como a Figura 17, comprovam que o contrato de construção propunha um traçado bastante 
diferente daquele que a Companhia construtora pretendia construir neste concelho.  
De salientar que na Figura 17 o traçado proposto inicialmente está assinalado a 
tracejado, enquanto o que foi proposto pela companhia é percetível junto a Sernada. 
 
                                                     
154 Atualmente designa-se Pessegueiro do Vouga. 
155 Atualmente designa-se Couto de Esteves. 
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Figura 17 – Excerto da planta do traçado proposto inicialmente em relação à proposta da 
Companhia (o que foi realmente construído) no troço entre Sernada e o limite do Concelho de 
Sever do Vouga.  
Fonte: Centro Nacional de Documentação Ferroviária da Fundação Museu Nacional Ferroviário 
“Armando Ginestal Machado”, 22/02/1911, Caixa 344, Processo 141. 
 
Durante quase todo o ano de 1909, os jornais locais não deram enfase às discussões 
sobre o traçado da linha. No entanto, no início de setembro, a Câmara dos Deputados recebeu 
um protesto das Comissões Municipais de Vouzela e de Oliveira de Frades sobre o atraso na 
construção da Linha do Vale do Vouga156.  
Só em 1910 se encontram novas referências a este troço da Linha do Vale do Vouga. O 
Correio d’Albergaria informa, no dia 3 de fevereiro, que os engenheiros da Companhia 
estudaram demoradamente o troço da linha no concelho de Sever do Vouga. Não obstante, 
continuaram a analisar o traçado que não estava aprovado ou contratualizado157. No início de 
1911 a Companhia construtora da linha pediu ao Governo a prorrogação do prazo de construção 
da Linha entre Sernada e Viseu comprometendo-se com a conclusão de todo o projeto até 
1913158. Em maio de 1911 o Ministro do Fomento, Brito Camacho, aprova a prorrogação por 
dois anos da construção da Linha do Vale do Vouga entre Sernada e Viseu, justificando-a pela 
morosidade e pela dificuldade das expropriações nesse troço159.  
No mês de março a Compagnie Française pour la Construction & l'Exploitation de 
Chemins de Fer a l'Ètranger apresenta as justificações para o traçado que foi construído: a 
proximidade dos núcleos de povoamento para servir os interesses da população, a instalação 
estratégica de estações e apeadeiros perto de estradas importantes, para serem de fácil acesso, e 
o aumento dos raios de curva em relação ao projeto anterior160. 
                                                     
156 Câmara dos Senhores Deputados, Sessão de 03/09/1909. 
157 Correio d’Albergaria, 03/02/1910, p.2. 
158 Soberania do Povo, 04/03/1911, p.2. 
159 Soberania do Povo, p.2, 09/05/1911. Após a revolução republicana de 5 de outubro 1910 o Ministério 
das Obras Públicas, Comércio e Indústria passou a designar-se Ministério do Fomento, tendo as 
mesmas competências em termos de gestão das obras públicas e da economia. 
160 Compagnie Française pour la Construction & L'Exploitation de Chemins de Fer a L'Ètranger, 1911. 
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Em julho de 1911 são iniciados os trabalhos de construção do troço entre Sernada e 
Viseu, na pequena localidade de Sernada, mas continuam os protestos apresentados por diversos 
organismos locais acerca do traçado da linha161. Essas instituições insistiam na pretensão de 
construir o troço entre Sernada e São Pedro do Sul na margem direita do Rio Vouga, de forma a 
servir o maior número de população residente no concelho, que se concentrava nessa 
margem 162 . Em novembro, a Comissão de Obras Públicas terá dado parecer favorável à 
construção do controverso troço passando a via ferroviária da margem direita para a margem 
esquerda no lugar de Poço de Santiago. Assim, a linha ficou bastante afastada de Couto de 
Esteves que seria a estação mais próxima da sede de concelho, Sever do Vouga163. Os protestos 
junto do Governo e da Companhia construtora não tiveram qualquer efeito prático, mas, ainda 
em novembro de 1911, é criada pelo Ministro do Fomento, uma comissão responsável por 
analisar as reclamações ao traçado da LVV, com a função de apresentar um parecer sobre o 
traçado mais conveniente a adotar. Foi criada também uma comissão local em Sever do Vouga, 
para apresentar as reclamações ao Ministro do Fomento164. Em dezembro, o Soberania do Povo 
informa que o Governo já aprovou o traçado entre a estação de Viseu e a estação da Bodiosa165.  
A primeira reunião entre as duas comissões deu-se em janeiro de 1912166. É também 
nessa altura que começa a discussão sobre que infraestruturas ferroviárias que viriam a ser 
construídas em Sernada, para além da própria linha167. Dois meses depois as comissões fizeram 
uma rápida visita ao troço da linha no concelho de Sever do Vouga, como noticia o Jornal 
d’Albergaria, com o intuito de tomar uma decisão baseada na opinião dos poderes locais168. 
Paralelamente, continuava o planeamento sobre o que iria ser construído em Sernada. Segundo 
um jornal de Sever do Vouga, a estação estava originalmente projetada (e contratualizada) para 
uma localização mais a Norte, perto de Açores. No entanto, segundo o mesmo jornal, a 
Companhia do Vale do Vouga construíra a estação perto da ponte, onde “muito bem quis” 169. 
                                                     
161 Jornal d’Albergaria, 08/07/1911, p.3. 
162 Compagnie Française pour la Construction & L'Exploitation de Chemins de Fer a L'Ètranger, 1911. 
163 Jornal d’Albergaria, 18/11/1911, p.2. 
164 Soberania do Povo, 02/12/1911, p.2. 
165 Troço com cerca de 11 km; Soberania do Povo, 02/12/1911, p.2. 
166 Jornal d’Albergaria, 13/01/1912, p.3. 
167 Jornal d’Albergaria, 20/01/1912, p.2. 
168 Jornal d’Albergaria, 30/03/1912, p.3. 
169 Jornal d’Albergaria, 27/04/1912, p.1. 
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No fim de agosto de 1912, o Jornal d’Albergaria noticia que nos concelhos de Vouzela, 
São Pedro do Sul e Viseu as expropriações já estão praticamente concluídas, sendo que alguns 
troços foram já adjudicados aos respetivos empreiteiros. A mesma notícia confirma que a linha 
já se encontra concluída até ao Poço de Santiago, local onde se irá construir uma ponte que 
permitirá a continuidade da Linha até São Pedro do Sul, pela margem esquerda do Vouga170. Em 
novembro, surge a informação que a Companhia do Vale do Vouga vai colocar em circulação 
alguns comboios entre as estações de Sernada e da Foz do Rio Mau, troço com cerca de 4 km171, 
na sequência de ter informado no mês anterior a Direção Fiscal e de Exploração de Caminhos-
de-Ferro da conclusão desse troço172. No entretanto, o Jornal d’Albergaria dá conta que os 
trabalhos de construção estão bastante adiantados no concelho de Vouzela173.   
Em março de 1913, a Compagnie Française endereçou um pedido à Direção Fiscal de 
Exploração de Caminhos-de-Ferro para a abertura do troço entre Sernada e o Carvoeiro174, e 
dois meses depois inaugura oficialmente o troço da Linha do Vale do Vouga entre Sernada e a 
Foz do Rio Mau175. A mesma tinha sido sucessivamente adiada devido a questões de segurança 
levantadas pela referida Direção Fiscal. Já em setembro de 1913 dá-se a inauguração do troço 
entre Viseu e Bodiosa, ainda isolado da outra extremidade da Linha do Vale do Vouga176.  
No mês de outubro, ocorreu um desabamento numa trincheira perto da estação de 
Ribeiradio. Curiosamente, este acidente deu-se cerca de duas semanas antes da data indicada 
para a inauguração oficial do troço entre a Foz do Rio Mau e Ribeiradio177. No mês seguinte, a 
Companhia do Vale do Vouga transferiu a placa giratória que se encontrava na estação de 
Albergaria-a-Velha para a estação de Vouzela, algo que, segundo a imprensa local “viola pelo 
                                                     
170 Jornal d’Albergaria, 24/08/1912, p.4. 
171 Jornal d’Albergaria, 03/11/1912, p.4. 
172 Caminho de Ferro do Valle do Vouga - Compagnie Française pour la Construction et Exploitation de 
Chémins de Fer a L'Étranger, 1912. 
173 Jornal d’Albergaria, 10/11/1912, p.4. 
174 Caminho de Ferro do Valle do Vouga - Compagnie Française pour la Construction et Exploitation de 
Chémins de Fer a L'Étranger, 1913. 
175 Jornal d’Albergaria, 10/05/1913, p.2. 
176 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1104, 16/12/1933, p. 643. 
177Direção Fiscal e de Exploração de Caminhos de Ferro, 1912; Direcção Geral de Obras Públicas e 
Minas - 2ª Repartição , 1913; Jornal d’Albergaria, 11/10/1913, p.3. 
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menos dois artigos do contrato celebrado entre o Governo e a Companhia do Vale do Vouga178. 
Ainda antes de terminar o ano de 1913 dá-se a inauguração oficial do troço entre Ribeiradio e 
Vouzela.  
No dia 5 de fevereiro de 1914 é inaugurado o último troço em construção da Linha do 
Vale do Vouga entre Vouzela e Bodiosa. Foi uma data marcante para as populações servidas 
pelo caminho-de-ferro, já que, finalmente, foi facilitada a circulação de bens e pessoas entre 
duas capitais de distrito e uma estância balnear de relevo à época, Espinho, deixando a cidade e 
o distrito de Viseu muito mais próxima das cidades e dos distritos de Aveiro e do Porto. 
À data da conclusão, a LVV tinha uma extensão total aproximada era de 175 km, sendo 
que o troço entre Sernada e Viseu foi construído com o perfil mais montanhoso (Anexo 20). 
Logo após a inauguração começaram os projetos para a construção de uma estação de 1ª classe 
em Sernada, tema que será abordado na segunda parte do nosso estudo179.  
Depois de ter sido analisada genericamente a construção do eixo ferroviário são 
apresentadas as duas companhias que geriram os destinos da exploração da Linha do Vale do 
Vouga em dois períodos temporais distintos. A primeira foi responsável pela construção e 
posterior exploração até meados da década de 1920; a segunda geriu a linha durante os vinte 
anos seguintes, época de grande conturbação política e económica em Portugal.  
 
3.6 Compagnie Française pour la Construction et Exploitation des Chemins 
de Fer à l'Étranger (1907 – 1924) 
A Compagnie Française pour la Construction et Exploitation des Chemins de Fer à 
l'Étranger, como já referimos, foi uma companhia criada em 1907, com o objetivo de construir 
e explorar a Linha do Vale do Vouga. Depois de uma concessão falhada a Frederico Pereira 
Palha, este concedeu à companhia o alvará de construção da Linha devido à incapacidade de 
                                                     
178 Jornal d’Albergaria, 15/11/1913, p.3. A placa giratória é parte importante da infraestrutura ferroviária 
no início de séc. XX. Instalada nas estações consideradas mais importantes para girar locomotivas, 
vagões e posteriormente automotoras. 
179  A classificação de estação de 1ª classe reservava-se a estações consideradas importantes pelas 
companhias construtoras. Eram importantes pelo tráfego de passageiros e mercadorias afetos a dada 
estação.  
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recolha de capitais para a implementação do projeto180. A Compagnie Française que assumiu o 
projeto pela intercessão do engenheiro português André Proença Vieira, era uma companhia 
com capitais franceses, tendo, teoricamente, maior possibilidade e facilidade em encontrar 
financiamento externo181.  
Durante os anos de construção e nos primeiros anos de exploração da linha, a 
Companhia não evitou várias polémicas com a população, principalmente por causa das 
expropriações de terrenos, do traçado construído, da designação das estações e do serviço 
prestado a passageiros e mercadorias182. Durante os anos de construção, por inúmeras vezes 
acusada de desrespeitar várias cláusulas do contrato estabelecido com os vários Governos pré e 
pós instauração da República, no que respeitava ao traçado da linha, conseguindo sempre evitar 
condenações e multas resultantes dessa autodeterminação183 . Finda a construção, em 1914, 
voltou a ser criticada pela desadequada exploração da linha, pela despreocupação com o 
conforto dos clientes e pela negligência do seu pessoal a todos os níveis. A própria companhia 
foi também acusada de agir de forma negligente para com os seus funcionários, oferecendo 
maus salários e más condições de trabalho. As mercadorias demoravam demasiado tempo a 
circular, o pessoal que lidava com o público não demonstrava aptidão para tal, e os atrasos, 
descarrilamentos e acidentes eram recorrentes184.  
Quase no terminus do período concessionado, em 1923, transportaram-se mais 
passageiros e mais mercadorias na rede gerida pela Compagnie Française pour la Construction 
et Exploitation des Chemins de Fer à l'Étranger (LVV) do que na rede gerida pela Companhia 
Nacional (LC, LS, LT, RV), tendo como referência a estação de Viseu. Durante esse ano, 
partiram de Viseu pela LVV, 34.087 passageiros e pelo RV 31.769 passageiros. Foram 
expedidas na mesma estação pela LVV, 7.320 ton. de mercadorias, número superior às 5.752 
ton. expedidas pelo RV185. O Anexo 13 mostra a tipologia de mercadorias transportadas na LVV 
durante o ano de 1923 e a respetiva tonelagem demonstrando a importância do transporte de 
madeiras principalmente no troço da linha entre Sernada e Viseu. 
                                                     
180 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1104, 16/12/1933, p.643. 
181 Vinhas, et al., 1983 p. 152; Andrade, 2008 p. 23. 
182 Ver: Povo de Águeda, 21/06/1913, p.1; Jornal d’Albergaria, 28/03/1914, p.2; Jornal d’Albergaria, 
23/05/1914, p.1. 
183 Jornal d’Albergaria, 10/05/1913, p.2. 
184 Jornal d’Albergaria, 28/03/1914, p.2; Jornal d’Albergaria, 05/05/1914, p.3. 
185 Andrade, 2008, p. 36. 
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Em 1924, um grupo de engenheiros portugueses compra a participação francesa na 
Companhia tornando-a na Companhia Portuguesa de Construção e Exploração de Caminhos de 
Ferro, numa ação de “nacionalização”186. 
 
3.7 Companhia Portuguesa de Construção e Exploração de Caminhos de 
Ferro (1924 - 1947) 
A Companhia Portuguesa de Construção e Exploração de Caminhos de Ferro obteve a 
concessão para o prolongamento do Ramal de Aveiro até Mira e Cantanhede, em 1926, apesar 
de nunca ter sido celebrado o contrato definitivo. Pediu também a concessão de uma linha de 
Arrifana à Senhora da Hora que foi incluída no Plano de 1930, ligando as suas linhas às da 
Companhia do Norte, suprimindo assim os transbordos em Espinho de ou para o Porto187.  
Segundo a Gazeta dos Caminhos de Ferro a Companhia teve dificuldades financeiras 
desde 1927, tendo então diminuído o horário de trabalho do pessoal de via e obras e das 
respetivas oficinas 188 . A mesma fonte divulga que as principais causas para o estado da 
Companhia eram: a diminuição acentuada das receitas, fruto da forte concorrência automóvel; o 
aumento do preço das matérias-primas (carvão e metais); a dívida ao Estado por material 
circulante alemão. 
Em 1939 a Companhia precisava de cerca de 1750 contos de réis para conservação de 
via, melhoramentos nas oficinas, construção de casas de guarda e outras obras. Dez anos depois, 
a Companhia foi responsável pela construção, nas oficinas de Sernada, da primeira automotora a 
circular nas vias-férreas do País, tendo sido fabricada com base no camião Panhard, que tinha 
medidas maiores do que o permitido pelo código da estrada, adaptado assim à ferrovia.189 Esta 
                                                     
186 Termo utilizado para explicar que os proprietários da empresa passaram a ser portugueses, tal como 
todo o capital envolvido passou a ser português. Foi, assim, uma nacionalização por privados. 
187Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1211, p.266, 01/06/1938. 
188 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1235, p.271, 01/06/1939. 
189 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1271, 01/12/1940, p. 785 e 786. 
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automotora entrou ao serviço no dia 5 de março de 1941 realizando um serviço trissemanal 
entre Espinho e Viseu.190.  
Até meados de 1942 estas automotoras já tinham percorrido na LVV dezenas de 
milhares de quilómetros sem avarias relevantes nem avarias advindas da utilização de 
componentes já usados aquando da utilização como autocarro de passageiros191. No entanto, 
subsistiam alguns problemas, como foi o caso dos motores, que já estavam bastante 
desgastados, mas aquando da adaptação foram aproveitados. Estes motores foram sendo 
substituídos, poucos meses após a entrada em funcionamentos destes veículos, para evitar 
avarias, melhorar os serviços prestados e economizar na manutenção e no consumo de óleos e 
combustíveis192. No que conta à exploração da via, a introdução deste serviço prestado por 
automotoras potenciou o crescimento do número de passageiros de 1ª e 2ª classe, como se pode 
verificar no Anexo 13.  
A partir do ano de 1924 ocorreu um decréscimo do número de passageiros. As razões 
invocadas para este facto são as melhorias efetuadas na estrada nacional entre Porto e Lisboa e a 
concorrência fortíssima por parte dos veículos motorizados na mesma área servida pela LVV193. 
Já os motivos referidos para a recuperação, a partir de 1940, são o facto de que a introdução das 
automotoras tornou a concorrência com os veículos motorizados mais equilibrada e o súbito 
enriquecimento de alguns habitantes da região de Viseu e de Lafões com as explorações de 
volfrâmio e estanho.194 O aumento registado na utilização da LVV depois da introdução do 
serviço de automotoras não teve igual repercussão nas linhas adjacentes, como o Ramal de 
Viseu (RV) e a Linha da Beira Alta (LBA), já que este serviço exclusivo da LVV possibilitava 
uma redução de 33% no tempo das viagens 195 . Estas linhas tiveram também aumentos no 
número de passageiros e na quantidade de mercadorias transportados mas sem a expressão da 
LVV como comprova a Figura 19. O número de passageiros em 1ª classe voltou aos valores de 
                                                     
190 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1316, p. 455, 16/10/1942. A segunda automotora entrou ao serviço no 
dia 17 de agosto de 1941. 
191  Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1316, 16/10/1942, p. 455. Designavam-se na Companhia por 
“A.R.101” e “A.R.102”. 
192 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1316, 16/10/1942, p. 455. 
193 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1317, 01/11/1942, p. 471. 
194 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1317, 01/11/1942, p. 471 e 472. 
195 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1317, 01/11/1942, p. 473. 
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1923, o ano que fora considerado o melhor de todos na exploração da LVV196. Mesmo no 
serviço destinado aos passageiros de 3ª classe o aumento foi enorme, sendo apenas igualado 
pelo RV no que toca ao aumento de passageiros (Figura 18).  
 
Figura 18 – "Quantidades de Passageiros de III classe" nos anos de 1940 e 1941.  
Fonte: Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1317, 01/11/1942, p.475. 
 
Apesar dos bons resultados de exploração, estes serviços estavam ainda limitados pela 
escassez de combustível em Portugal, devido às restrições impostas pela IIª Guerra Mundial197. 
Como já foi referido, a Companhia fez uma tentativa de minimizar os gastos com os 
combustíveis, trocando os antigos motores a gasolina por motores mais económicos a diesel, 
                                                     
196 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1317, 01/11/1942, p. 474. 
197 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1317, 01/11/1942, p. 475. 
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então mais acessível em termos de preço e de oferta, e que possibilitavam poupanças na ordem 
dos 70% em relação aos motores a gasolina198. 
 
Figura 19 – "Quantidade de Passageiros em 1940 e 1941" de 1ª e 2ª classe no RV (C.N), na LBA e 
na LVV.  
Fonte: Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1317, 01/11/1942, p.473. 
 
Em 1944 a Sociedade de Construção e Exploração de Caminhos de Ferro no Norte de 
Portugal, formada em 1928 com o objetivo de gerir a Linha, construiu nas oficinas de Sernada 
uma automotora a gás para transporte de peixe entre o núcleos piscatórios de Aveiro e Espinho e 
os concelhos do interior como Vouzela e São Pedro do Sul199. Esta automotora permitiu que este 
bem alimentar perecível fosse levado em tempo útil para ser vendido em boas condições aos 
consumidores das áreas mais isoladas, tendo melhorado a qualidade de vida dos seus habitantes. 
                                                     
198 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1317, 01/11/1942, p. 476. 
199 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1354, 16/05/1944, p. 221. 
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   A partir do final de 1944 a informação é praticamente inexistente, sabendo-se apenas 
que no contexto do pós-guerra do Estado Novo, a Companhia foi incluída nos Caminhos de 
Ferro de Portugal, em 1947, tal como todas as outras vias-férreas do País200.  
 
3.8 A exploração desde a nacionalização, em 1947, até à atualidade 
O ano de 1945 foi marcante para os transportes ferroviários a nível nacional. A Lei Nº 
2008 de 7 de setembro de 1945, também conhecida com Lei de Base dos Transportes Terrestres, 
trouxe alterações significativas à fórmula de organização e exploração dos caminhos-de-ferro 
em Portugal. Assim, todas as concessões de via larga e via estreita foram unidas numa só 
concessão. Esta lei já previa o encerramento de linhas ou troços secundários “(…) cujo o 
rendimento não compense as despesas de uma exploração normal.”201.  
Na década de 1970, mais precisamente entre 1970 e 1975 a linha esteve encerrada entre 
Aveiro e Viseu, pois as autoridades locais suspeitavam que as fuligens incandescentes que eram 
expelidas pelas locomotivas a vapor tivessem sido causadoras de inúmeros incêndios florestais. 
Durante estes anos, o serviço de passageiros e mercadorias foi substituído por camionetas e 
camiões, que utilizavam a “antiquada” Estrada Nacional 16 para ligar as duas capitais de 
distrito202.A partir de 1975 foram retiradas ao serviço essas locomotivas sendo substituídas por 
locomotivas a Diesel da série 9000 203  (Anexo 21) que complementavam o serviço das 
automotoras já existentes (construídas na década de 1940). Posteriormente entraram ao serviço 
as automotoras da série 9300204 que substituíram progressivamente as automotoras construídas 
nas oficinas de Sernada.  
                                                     
200 Decreto n.º 2008, de 7 de Setembro de 1945.Presidência da República - Secretaria, Paços do Governo 
da República. Publicado no Diário da República n.º 200, Série I, de 7 de Setembro de 1945. 
201 Diário do Governo, 1945; Martins, 1996, pp. 133-139. 
202 Rodrigues, 1974, p. 48. 
203 As locomotivas da série 9000 (numeração CP) foram as primeiras locomotivas a diesel a serem 
utilizadas nas linhas de via estreita em Portugal. Eram locomotivas robustas com cerca de 800cv e que 
para além de terem sido utilizadas na Linha do Vouga foram utilizadas nas Linhas do Corgo, do 
Tâmega, do Tua e na Linha do Porto à Póvoa e a Guimarães. 
204 As automotoras da série 9300 (numeração da CP) vulgarmente conhecidas por “Allan’s” devido à 
empresa construtora holandesa circularam na Linha do Vouga até ao início do séc. XXI. Foram 
encomendadas na década de 50 e fizeram os seus primeiros serviços na Linha do Tua. 
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Entre a entrada ao serviço da maquinaria acima citada até à atualidade pouco mudou no 
modo de exploração da Linha do Vouga. Apenas o material circulante foi “renovado” com 
automotoras da série 9630 vindas da Linha do Porto à Póvoa e do Porto a Guimarães. A 
renovação da via e foi sendo constantemente adiada e as vantagens económicas decorrentes da 
entrada na Comunidade Económica Europeia foram aproveitadas maioritariamente na rede 
rodoviária, mais especificamente na construção do Itinerário Principal 5 para substituir a 
obsoleta EN 16. A construção desta via moderna acelerou o encerramento do também obsoleto 
troço da Linha do Vale do Vouga entre Sernada e Viseu. Este encerramento precipitou ainda 
mais Sernada para uma situação de forte declínio.   
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4 Evolução de Sernada do Vouga 
O lugar de Sernada do Vouga situa-se na margem esquerda do Rio Vouga, pertence à 
freguesia de Macinhata do Vouga, concelho de Águeda, apesar de distar apenas cinco 
quilómetros do centro da cidade de Albergaria-a-Velha 205 . Nesse pequeno pedaço de 
tranquilidade foi construída, entre 1910 e 1914, uma linha férrea que ligava Aveiro a Espinho e 
a Viseu, surgindo neste lugar o segundo entroncamento ferroviário de via estreita do país 
(Anexo 6). No espaço de uma centena de anos, muito mudou em Sernada (do Vouga). 
Procuraremos avalisar essa evolução através de dois tipos de cartografia: a histórica de grandes 
e médias escala (1:25000 a 1:100 000) e a temática, de elaboração própria. 
 
4.1 De 1874 a 1910 
Durante o processo de construção da Linha do Vouga, os locais escolhidos para o 
entroncamento com o Ramal de Aveiro nunca foram consensuais. Alguns periódicos apontavam 
para Jafafe, na margem esquerda do Rio Vouga, outros referiam Carvoeiro como a futura 
localização, outros apontavam para alguns locais mais próximos de Albergaria-a-Velha, como a 
aldeia de Açores, provavelmente pela maior relevância em termos demográficos, sociais e 
económicos (industriais), como já foi abordado. Depois de alguma especulação, a Companhia 
construtora excluiu Albergaria-a-Velha devido ao preço exigido pelos proprietários para a 
expropriação dos terrenos ser demasiado elevado. A própria construção de uma estação de 1ª 
classe esteve em risco.206  
Aquando do início da construção da Linha do Vale do Vouga não se pode afirmar que 
existisse uma diretriz que permitisse a escolha de um local para o entroncamento, devidamente 
estudada e validada. Era clara a enorme falta de conhecimento do território por parte do 
                                                     
205 Sernada do Vouga dista da sede de concelho cerca de 15 quilómetros. 
206  O Correio d’Albergaria de 02/04/1908 escreve na primeira página que alguns proprietários só 
aceitavam vender as suas propriedades por um valor seis vezes superior ao seu valor real. 
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Governo, das companhias construtoras, e até dos próprios empreiteiros responsáveis pela 
construção da linha207. 
Durante o ano de 1907 a imprensa local, principalmente o Correio d’Albergaria, referiu 
várias localizações para a construção do entroncamento. No entanto, a primeira indicação de 
Sernada surge a 27 de junho de 1907, quando o mesmo jornal informa que estavam na fase final 
os estudos da Linha entre a estação de Albergaria-a-Velha e o Rio Vouga. Alguns periódicos de 
Águeda e mesmo de Aveiro, no entanto, eram parciais ao ponto de sugerirem que o 
entroncamento se construísse mais a Sul, em Jafafe ou mesmo em Macinhata do Vouga208. Esta 
questão ficou praticamente resolvida no fim de 1908, quando começaram a chegar materiais de 
construção a Sernada e Jafafe para a construção da ponte sobre o Rio Vouga209. Segundo o 
Correio d’Albergaria a opção final sobre Sernada relaciona-se com o traçado proposto pela 
Companhia, que posteriormente foi construído até São Pedro do Sul e Viseu210. 
A escolha de Sernada deveu-se, provavelmente, às condições topográficas, geológicas, 
geomorfológicas e hidrográficas do local, onde o vale do Rio Vouga deixa de ser tão encaixado, 
passando a ser um vale mais aberto, descrevendo um amplo meandro. Esta explicação simples e 
desprovida de rigor científico advém do facto de na época de construção das instalações 
ferroviárias em Sernada não existir nenhum estudo sobre esta matéria. Contudo, tentaremos 
explicar a escolha da localização do entroncamento ferroviário. 
 Sernada do Vouga está geomorfologicamente inserida na Plataforma de Albergaria 
(Figura 20) com uma cobertura sedimentar datada do período Meso-Cenozóico211. Na área 
específica de Sernada é importante referir a ação de uma “estrutura tectónica de primeira 
ordem” que é a “faixa de cisalhamento Porto – Tomar”212, para além de outras estruturas 
tectónicas de segunda e terceira ordem, como se pode verificar na Figura 21. Para além dos 
aluviões e dos terraços fluviais existentes “acima da superfície aplanada de inundação atual, 
                                                     
207 Problema transversal a várias linhas construídas em Portugal durante vários anos.  
208 Correio d’Albergaria, 16/01/1908, p.2.  
209 Correio d’Albergaria, 06/06/1907, p.2; Correio d’Albergaria, 11/07/1907, p.1 e 2; Correio 
d’Albergaria, 16/01/1908, p.1. 
210Soberania do Povo, 21/10/1908, p.3. 
211 Gomes, 2008, p. 57. 
212 Gomes, 2008, p. 57 retirado de Ribeiro et al., 1979; Chaminé, 2000. 
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numa cota inferior, é possível encontrar na área de estudo, xistos ordovícicos a cotas mais 
elevadas213.  
 
Figura 20 – “B: traços morfológicos gerais da plataforma litoral estudada”.  
Fonte: Excerto da Figura 4, retirado de Gomes, António A., 2008, p. 27.  
 
Numa análise presencial do terreno facilmente se observa e compreende que estava 
naturalmente criado em Sernada um terraço propício à construção das instalações ferroviárias na 
faixa entre as áreas agrícolas, mais próximas do leito de cheia do Rio Vouga e as áreas florestais 
e de pastoreio situadas a cotas mais elevadas. Assim, todos os terrenos a Sul e a Sudoeste da 
infraestrutura ferroviária tinham um perfil agrícola, com apertada malha de diminutas parcelas, 
coincidente ou não longe do leito de cheia do Vouga (Figura 22), ao contrário dos que se 
                                                     
213 Gomes, 2008, p. 144. 
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encontravam a Norte e a Noroeste que tinham características predominantemente florestais. É 
necessário salientar, ainda, que a construção das instalações ferroviárias em Sernada do Vouga 
só foi possível graças a uma enorme terraplanagem que permitiu por um lado, o acesso à ponte 
e, por outro, a ligação entre a estação e o Vale Minhoto na direção de Espinho, primeiro, e 
Viseu, posteriormente. 
 
Figura 21 – “Enquadramento geológico e localização do afloramento aluvial de Soutelo”.  
Fonte: Gomes, António A., 2008, p. 144. 
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Aliado às condições litológicas e principalmente às utilizações do solo está o preço dos 
terrenos muito mais baixo em relação a áreas mais próximas e de aglomerados maiores 
demograficamente e mais importantes do ponto de vista económico, como Albergaria-a-Velha. 
 
 
Figura 22 – O sítio de Sernada do Vouga e as estruturas ferroviárias presentemente existentes.  
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Durante o ano de 1909 houve uma paragem abrupta nas obras da Linha214. A conturbada 
situação nacional em termos políticos e económicos exprimiu-se na dificuldade em avançar no 
processo de expropriações. Assim, era impossível os serviços de passageiros chegarem ao local 
da estação de Albergaria-a-Velha. No ano de 1910 foram retomadas as obras até à estação de 
Albergaria-a-Velha e continuaram a surgir rumores sobre o local da construção do 
entroncamento ferroviário 215 . No mês de abril, surgem relatos de que a Linha chegara 
finalmente a Sernada216. Lentamente, a Linha do Vouga e o Ramal de Aveiro convergiam até ao 
ponto mais relevante em termos ferroviários: Sernada. Mas, nesta data, a união dos dois troços 
estava dificultada devido ao significativo atraso nas obras da ponte sobre o Rio Vouga. 
 
Existem vários relatos de problemas com as expropriações nas imediações de 
Albergaria-a-Velha, tanto na direção de Sernada, como na direção oposta. No caso de Sernada 
nunca se registaram problemas com expropriações. Os usos do solo, maioritariamente agrícolas 
e florestais, tornavam aquelas áreas mais apetecíveis para Companhia instalar as suas 
infraestruturas. Nesta fase, as construções ainda não eram relevantes, pois o número de edifícios 
de apoio aos trabalhadores era diminuto. 
Durante o ano de 1908 ocorreram em Sernada expropriações para a construção da 
Linha, da Estação e das Instalações Oficinais. A Planta Parcelar da Freguesia de Macinhata do 
Vouga217 (Figura 23) e o respetivo Mapa de Expropriações, referentes a Sernada, fornecem-nos 
informações importantes acerca da área expropriada, o nome dos proprietários, a sua residência 
e a tipologia do terreno expropriado. 
                                                     
214 Correio d’Albergaria, 11/03/1909, p.1. 
215 Correio d’Albergaria, 20/01/1910, p.2. 
216 Soberania do Povo, 27/04/1910, p.3. 
 Compagnie Française pour la Construction & L'Exploitation de Chemins de Fer a L'Ètranger, 1908. 
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Figura 23 – Excerto da Planta Parcelar da Freguesia de Macinhata do Vouga, 1908.  
Fonte: Centro Nacional de Documentação Ferroviária da Fundação Museu Nacional Ferroviário 
“Armando Ginestal Machado”, 12/04/1908, Caixa 350, Processo 286. 
 
 Em Sernada, existia um pequeno núcleo populacional com apenas de oito fogos218, 
contudo, na área atribuída à estação, não havia qualquer tipo de edificação, pelo que a tipologia 
dos terrenos expropriados se dividia entre lavradio, pinhal, mato, pastagem e terra 219 . O 
proprietário que cedeu mais área foi a Junta de Paróquia num total de 10 227 m², uma parcela de 
“mato” localizada à saída da futura estação, na direção de Espinho. João da Silva Tavares foi o 
segundo maior proprietário a ceder terrenos neste processo com o total de 2177 m² divididos em 
cinco parcelas: uma parcela de pinhal com 137 m², onde mais tarde se construiu o dormitório 
para os trabalhadores; uma parcela de pastagem com 904 m², onde mais tarde se construíram as 
oficinas; três parcelas de terra que totalizavam 1136 m² e que se localizavam duas entre a ponte 
sobre o Rio Vouga e a entrada da estação e outra aproximadamente onde se dava a bifurcação 
entre a linha para Espinho e a linha para Viseu. O terceiro maior proprietário a ceder terrenos foi 
                                                     
218 Compagnie Française pour la Construction & L'Exploitation de Chemins de Fer a L'Ètranger, 1908. 
219 Compagnie Française pour la Construction & L'Exploitation de Chemins de Fer a L'Ètranger, 1908. 
O Crescimento, o Apogeu e o Declínio de Sernada do Vouga: A Evolução de um Aglomerado Populacional em 
função da Atividade Ferroviária 
 
83 João Miguel Ferreira Tomás 
 
João Luís Salgueiro220 que cedeu 1825 m² correspondentes a apenas uma parcela de terra221. 
Nessa parcela foi construído o primeiro trecho da ponte sobre o Rio Vouga na sua margem 
direita.  
 
Figura 24 – Propriedades expropriadas em Sernada, em 1908, segundo a Planta Parcelar e o 
respetivo Mapa de Expropriações.  
Fonte: Centro de Documentação da Fundação Museu Nacional Ferroviário “Armando Ginestal 
Machado”, Caixa 344, Processo 148. 
  
No total foram vinte e quatros os proprietários ressarcidos pelo processo de 
expropriação para a construção da estação em Sernada (Figura 24). Desses vinte e quatro, 
                                                     
220 Na Planta Parcelar aparece “José Luís Salgueiro”, no Mapa de Expropriações regista-se “João Luís 
Salgueiro”. 
221 Compagnie Française pour la Construction & L'Exploitation de Chemins de Fer a L'Ètranger, 1908. 
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apenas um era uma pessoa coletiva (Junta de Paróquia), os restantes vinte e três, proprietários 
em nome individual, residiam todos na sede de freguesia, segundo o Mapa de Expropriações ( 
Quadro 1). No total a área expropriada foi de 22 069 m², na sua maioria “mato” (10 227 
m²) e “terra” (8795 m²). Não há, nas fontes consultadas, referências às terraplanagens efetuadas 
para construir a maior parte da área ferroviária, nem a quem cultivava os terrenos agrícolas 
ocupados pelas instalações ferroviárias.  
Cod. 
Parcelas 
Propreitários 
Lavradio 
(m²) 
Pinhal 
(m²) 
Mato 
(m²) 
Pastagem 
(m²) 
Terra 
(m²) 
Total por 
Proprietário 
(m²) 
24 
Junta de 
Paróquia   
10227 
  
10227 
25, 26, 34, 
52, 55  
João da Silva 
Tavares  
137 
 
904 1136 2177 
27 
João Augusto da 
Silva     
354 354 
28, 32, 47, 
53, 61 
Januário da 
Silva S. Tiago 
268 61 
  
797 1126 
29, 43 
Manuel Ferreira 
da Costa  
54 
  
545 599 
30, 38, 49 
Manuel dos 
Santos Vidal 
124 265 
  
158 547 
31 Augusto da Silva 
 
538 
   
538 
33 
Eduardo 
Varanda  
138 
   
138 
35 Manuel Luís 
 
80 
   
80 
36 António da Silva 
    
322 322 
37, 50 
José Marques 
dos Santos  
58 
  
302 360 
39, 54, 57 
Francisco 
Marques dos 
Santos 
    
753 753 
40 
António Mário 
Moço     
271 271 
41 Manuel Celha 
    
134 134 
42 João Celha 
    
132 132 
44 
Joaquim 
Martins     
232 232 
45 
António da 
Costa 
243 
    
243 
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Quadro 1 – As expropriações em Sernada no ano de 1908;  
Fonte: Mapa de Expropriações, Centro de Documentação da Fundação Museu Nacional 
Ferroviário “Armando Ginestal Machado”, Caixa 344, Processo 148. 
  
 Novo processo de expropriação voltou a realizar-se em 1910 para a instalação de uma 
linha de abastecimento de balastro extraído do Rio Vouga. Como indica a planta, foram 
expropriados alguns terrenos sob o primeiro arco da ponte sobre o Rio Vouga222. A pequena 
linha de apoio saía da estação de Sernada para Oeste, em direção ao Vouga passando por baixo 
da ponte ferroviária em direção à margem, onde se extraía o balastro para as obras da linha.  
 
 Em relação à evolução demográfica da área sob a influência do novo eixo ferroviário, 
na impossibilidade de efetuar uma análise à escala do lugar, decidiu-se criar cartograficamente 
um buffer com 12,5 km de raio em redor de Sernada e analisar as freguesias correspondentes, 
como se pode verificar na Figura 25. Este mapa comprova que todas as freguesias atravessadas 
pela linha entre 1864 e 1911, nomeadamente Branca, Albergaria-a-Velha, Macinhata do Vouga, 
Valongo do Vouga, Águeda e as restantes na direção de Aveiro tiveram um crescimento entre os 
10% e os 70%. A maior incidência de crescimento deu-se nas freguesias do concelho de 
                                                     
222 Compagnie Française pour la Construction & L'Exploitation de Chemins de Fer a L'Ètranger, 1910. 
46, 48 
Viúva de 
Manuel Dias 
177 
   
78 255 
51 Joaquim Paulino 
    
200 200 
56 
José da Silva 
Tavares     
308 308 
58 
Joaquim da Silva 
Tavares     
746 746 
59 
João Luís 
Salgueiro     
1825 1825 
60 
Augusto da Silva 
Tavares     
366 366 
62 
João Luís 
Salgueiro     
136 136 
 Total 812 1331 10227 904 8795 22069 
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Albergaria-a-Velha mais próximas da Linha do Vouga, onde se verificou um crescimento igual 
ou superior a 70%.  
Curiosamente a freguesia onde se verificou uma diminuição mais acentuada da 
população é uma freguesia servida diretamente pela Linha do Norte (LN): Fermelã, no concelho 
de Estarreja. A outra freguesia que apresentou um ligeiro decréscimo de população foi São João 
de Loure (Albergaria-a-Velha) que é servida por um apeadeiro homónimo localizado na 
freguesia vizinha de Eixo. 
O Crescimento, o Apogeu e o Declínio de Sernada do Vouga: A Evolução de um Aglomerado Populacional em 
função da Atividade Ferroviária 
 
87 João Miguel Ferreira Tomás 
 
 
Figura 25 – Evolução da População Residente na freguesia de Macinhata do Vouga e área 
envolvente entre 1864 e 1911.  
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4.2 De 1910 a 1925 
O período correspondente ao final do ano de 1910 e ao início do ano de 1911 foi um 
período conturbado em Portugal. Como já referimos, a instabilidade política e económica 
coincidente com a instauração da República resultou no abrandamento das obras de construção 
da ponte sobre o Rio Vouga e da respetiva ligação a Aveiro. Estes acontecimentos, segundo as 
fontes jornalísticas, ficaram a dever-se à elevada taxa de abandono dos trabalhos por parte dos 
operários, sem especificarem, no entanto, as razões e o destino desses operários223. 
Durante o mês de fevereiro de 1911 aconteceram novas expropriações em Sernada com 
vista à construção do troço da Linha do Vale do Vouga entre Sernada e Viseu. É também nesta 
fase que a construção da ponte sobre o Vouga sofre um novo impulso rumo à sua conclusão, 
assim como é apresentado um projeto do troço da Linha do Vouga entre Sernada e o Carvoeiro. 
O primeiro projeto relativo especificamente às instalações oficinais e ao entroncamento para 
Viseu surge no início do mês de agosto 224 . No fim do mês, a linha é inspecionada, e a 
inauguração da ligação entre Albergaria-a-Velha e Aveiro dá-se nos primeiros dias de 
setembro225.  
Sernada é finalmente alcançada pelo serviço de passageiros: a sua localização na 
margem do Rio Vouga proporciona agradáveis convívios às inúmeras excursões que chegam de 
Espinho e da Vila da Feira226. Para além da paisagem idílica, a Companhia considerou Sernada 
o local ideal para o desenvolvimento das suas oficinas, graças às condições topográficas e 
geomorfológicas da área e à instalação do entroncamento227. 
No dia 20 de janeiro de 1912 surge nos jornais locais a noticia do maior problema, até 
então, relacionado com a construção do entroncamento ferroviário em Sernada: a Companhia 
construtora e o empreiteiro-geral são acusados de quererem construir algo que não está 
conforme o contrato. A linha direta entre Espinho e Viseu transforma-se numa linha direta entre 
Espinho e Aveiro, obrigando os passageiros que vêm de Norte a realizar transbordo ou a 
apearem-se para que a locomotiva seja rodada na placa giratória. O Jornal d’Albergaria adianta, 
                                                     
223 Soberania do Povo, 04/01/1911, p.3. 
224 Compagnie Française pour la Construction & L'Exploitation de Chemins de Fer a L'Ètranger, 1911. 
225 Jornal d’Albergaria, 09/09/1911, p.3. 
226 Correio d’Albergaria, 29/09/1910, p.2. 
227 Direção Fiscal e de Exploração de Caminhos de Ferro - Serviço Central, 1911. 
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ainda, que os mesmos agentes se recusam a construir um pequeno troço de linha que evitasse tal 
transtorno aos passageiros228. Esta problemática aparece esquematizada na Figura 26. Nessa 
planta pode-se confirmar que a Companhia construtora não pretendeu evitar a reversão das 
locomotivas que viajavam entre Espinho e Viseu e vice-versa, apesar da recomendação do 
Conselho Superior de Obras Públicas e Minas, datada de 20 de setembro de 1912, que exigia 
que a Companhia cumprisse com o contrato de 5 de fevereiro de 1907 e com a Portaria de 29 de 
novembro de 1911, que estabelecia inequivocamente a construção da linha “directamente e sem 
reversão de Vizeu até Espinho.”229 
                                                     
228 Jornal d’Albergaria, 20/01/1912, p. 2. 
229Conselho Superior de Obras Públicas e Minas, 1912. 
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Figura 26 – Planta ilustrativa da falta de ligação entre a linha de Espinho a Sernada e a de 
Sernada a Viseu. Esta ligação, apelidada de “reversão”, foi contratualizada, mas nunca foi 
concretizada.   
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A planta cotada apresentada nesse ano dá-nos também a conhecer a rede de estradas e 
caminhos em Sernada, além do edificado existente na época230. Para além disso, a área destinada 
à estação no projeto é muito extensa antevendo já a instalação de inúmeras linhas de apoio e das 
respetivas oficinas. Sernada, como ponto obrigatório de passagem na direção de Aveiro, 
Espinho ou Viseu era o local ideal para instalar todos os serviços que asseguravam a 
manutenção e a reparação do material circulante, como as locomotivas e as carruagens, para 
além de prestar um forte apoio à conservação da via231. É ainda possível confirmar nesta planta 
que não foi demolida qualquer construção pré-existente na área correspondente à estação de 
Sernada.  
Em relação ao edificado, observa-se na planta que existiam apenas 15 construções em 
Sernada, sem nenhuma indicação cartográfica em relação à sua tipologia. Contudo, tendo em 
conta algumas notícias da imprensa de Albergaria-a-Velha, estas construções seriam algumas 
habitações de pequena dimensão ou estruturas de apoio à atividade agrícola. As 15 construções 
que constavam na planta de 1912 correspondem às construções atualmente existentes na Rua 
Professor José da Silva Marques de Queiroz (a vermelho no mapa), como se pode verificar na 
Figura 27.  
                                                     
230 Compagnie Française pour la Construction & L'Exploitation de Chemins de Fer a L'Ètranger, 1912. 
231 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1363, p.402, 01/10/1944. 
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Figura 27 – Evolução do espaço construído em Sernada do Vouga ao longo do séc. XX e XXI com o 
objetivo de encontrar no mapa as construções primitivas.  
Fonte: Compagnie Française pour la Construction & L'Exploitation de Chemins de Fer a 
L'Ètranger, 1912. 
 
O Crescimento, o Apogeu e o Declínio de Sernada do Vouga: A Evolução de um Aglomerado Populacional em 
função da Atividade Ferroviária 
 
93 João Miguel Ferreira Tomás 
 
No mês de março de 1913, uma memória descritiva do engenheiro representante da 
Companhia afirma que Sernada tem um movimento muito reduzido de passageiros, apesar de a 
construção do espaço oficinal ter obrigado à fixação de algumas famílias232. No mês seguinte 
surge o primeiro problema operacional na linha que afetava diretamente a estação de Sernada: o 
horário que estava em vigor desde o início desse mês indicava que os serviços de passageiros do 
Ramal de Aveiro já não se realizariam entre Aveiro e Albergaria-a-Velha, mas entre Aveiro e 
Sernada. Esta nuance do novo horário tornava impossível ir e voltar a Albergaria-a-Velha no 
mesmo dia para quem viesse de Aveiro, o que gerou uma onda de contestação na imprensa local 
de Albergaria-a-Velha e de Águeda, e regional do distrito de Aveiro233. As únicas alternativas 
práticas eram pernoitar em Sernada ou ir a pé, por caminhos de terra batida, até Albergaria-a-
Velha. 
 
Apesar do início das obras de construção da estação e das oficinas em Sernada estar 
previsto para o fim do ano de 1912, não havia muita urgência na aprovação do projeto e da 
respetiva planta das oficinas, pois apenas estavam construídos 4 km de via na direção de 
Viseu.234 No entanto, o primeiro edifício das oficinas de Sernada foi construído em 1912235, 
tendo-se procedido à transferência de todas as máquinas, ferramentas e utensílios da oficina 
provisória da estação de Espinho-Vouga para Sernada, em dezembro desse ano, entrando essas 
oficinas em funcionamento em janeiro de 1913, sem que o projeto estivesse sequer aprovado236. 
O documento só foi entregue às autoridades competentes para aprovação no final desse mês237.  
                                                     
232 Caminho de Ferro do Valle do Vouga - Compagnie Française pour la Construction et Exploitation de 
Chémins de Fer a L'Étranger, 1913. 
233 Jornal d’Albergaria, 31/05/1913, p.1; Povo de Águeda, 07/06/1913, p.2. 
234  Correspondência entre a Direção Fiscal de Exploração de Caminhos de Ferro e o Engenheiro 
Consultor do Caminho de Ferro do Vale do Vouga, Centro Nacional de Documentação Ferroviária da 
Fundação Museu Nacional Ferroviário “Armando Ginestal Machado”, 20/11/1912. 
235  Correspondência entre a Direção Fiscal de Exploração de Caminhos de Ferro e o Engenheiro 
Consultor do Caminho de Ferro do Vale do Vouga, Centro Nacional de Documentação Ferroviária da 
Fundação Museu Nacional Ferroviário “Armando Ginestal Machado”, 20/11/1912. 
236 Relatório da Direção Geral das Obras Públicas e Minas, 1912. 
237 Caminho de Ferro do Valle do Vouga - Compagnie Française pour la Construction et Exploitation de 
Chémins de Fer a L'Étranger, 1913. 
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Durante o ano de 1912, segundo o relatório de ocorrências da Direção Geral das Obras Públicas 
e Minas, foram empregues nas oficinas de Sernada um total de 4820 “jornaes” divididos entre 
os vários oficios presentes nas instalações ( 
Quadro 2). 
 
 
Officinas Jornaes 
Encarregado da officina 380 
Montadores 720 
Ajuntadores 720 
Torneiros 360 
Serralheiros 360 
Ajudantes 390 
Carpinteiros 360 
 Pintores 60 
Revisores de material 360 
Fiel d’armazens 360 
Encarregado dos telephones 30 
Aprendizes 60 
Total 4820 
 
Quadro 2 – Excerto do Relatório de ocorreências da Direção Geral das Obras Públicas e Minas. 
Fonte: Centro Nacional de Documentação Ferroviária da Fundação Museu Nacional Ferroviário 
"Armando Ginestal Machado". 1912. Caixa 377, Processo 780. 
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No fevereiro seguinte, mais precisamente no dia 18, foram apresentados os projetos para 
a instalação nas oficinas de Sernada de um armazém de óleos e do edifício da bomba de 
alimentação, aprovados quatro dias depois. No mês de março de 1913 é novamente apresentado, 
para aprovação superior, o projeto do edifício da estação de passageiros de Sernada238, aprovado 
dois meses depois por uma Portaria da Direção Fiscal de Exploração de Caminhos de Ferro, na 
qual é explicado que ainda são necessárias algumas melhorias, nomeadamente a construção de 
um dormitório para o pessoal, a construção de mais vias de resguardo e, mais uma vez, a 
construção de um troço de via que evite a reversão de comboios entre Espinho e Viseu239. A 
conclusão da totalidade da Linha ocorreu em 1914 e nesse mesmo ano deu-se a conclusão do 
edifício da estação e das oficinas.  
Para uma imagem de evolução demográfica na área, no período em análise, optou-se 
pelo método de análise utilizado para o período anterior. Na Figura 28 podemos observar que o 
crescimento populacional entre 1911 e 1920 abrandou de forma significativa na generalidade 
das freguesias, no quadro da evolução geral do País marcado pela I Guerra Mundial e pela 
epidemia de “Gripe Espanhola”. Aconteceu um decréscimo acentuado (> 10%) em duas 
freguesias: Castanheira do Vouga e Recardães que distam alguns quilómetros da LVV. 
Ocorreram ainda decréscimos relativos (0 > 10%) na população residente em várias freguesias 
maioritariamente do concelho de Albergaria-a-Velha. No entanto, manteve-se um movimento 
positivo em freguesias atravessadas pela LVV, nomeadamente Lamas do Vouga, Macinhata do 
Vouga, Albergaria-a-Velha, Pessegueiro do Vouga, Cedrim e Paradela. Este aumento pode 
justificar-se com a inauguração do troço entre Sernada do Vouga e Viseu, em 1914, tendo sido 
criada na estação de Paradela a Fábrica de Massas Alimentícias “Vouga”, em 1919 (Figura 13). 
                                                     
238 Caminho de Ferro do Valle do Vouga - Compagnie Française pour la Construction et Exploitation de 
Chémins de Fer a L'Étranger, 1913. 
239(Direção Fiscal dos Caminhos de Ferro - Fiscalisação da Construção do Caminho de Ferro do Valle do 
Vouga, 1913; Correspondência da Direção Geral de Obras Públicas e Minas 13/09/1912” Centro 
Nacional de Documentação Ferroviária da Fundação Museu Nacional Ferroviário “Armando Ginestal 
Machado”, Caixa 349, Processo 275, 20/09/1912. 
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Figura 28 – Evolução da População Residente na freguesia de Macinhata do Vouga e área 
envolvente entre 1911 e 1920. 
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Após a conclusão das instalações ferroviárias de Sernada temos informação que, no 
período correspondente à I Guerra Mundial, ocorreu uma importante greve de ferroviários da 
Linha do Vale do Vouga, tendo havido também um foco de gripe pneumónica centrado em 
Sernada do Vouga240. Este surto surgiu devido às más condições de vida dos trabalhadores 
afetos aos caminhos-de-ferro, tanto nas suas casas, como nos locais de trabalho (estações e 
oficinas). A falta de higiene nas habitações sobrelotadas e no local de trabalho, aliados às 
condições exigentes de um trabalho pesado fizeram com que a doença alastrasse rapidamente. O 
caminho-de-ferro facilitou o transporte da epidemia. 
Até 1921 não encontrámos mais informações relevantes sobre Sernada do Vouga, 
contudo iniciou-se nesse ano uma obra que representou uma enorme melhoria para todos os 
trabalhadores, de todas as classes, pertencentes à Companhia do Vale do Vouga: o dormitório. 
As instalações do primitivo dormitório eram contiguas às oficinas, o que limitava o crescimento 
das mesmas, facto que então se impunha. Para a construção do novo dormitório utilizou-se um 
terreno a Leste do edifício da estação e, para além disso, expropriou-se mais uma parcela de 
terreno com aproximadamente 64 m² pertencente a Emília Ferreira da Costa241 (Figura 29). 
 
 
 
Figura 29 – Planta com o projeto dos novos dormitórios.  
Fonte: Centro Nacional de Documentação Ferroviária da Fundação Museu Nacional Ferroviário 
“Armando Ginestal Machado”, 19/01/1923, Caixa 341, Processo 64. 
 
                                                     
240 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1104, p.645, 16/12/1933. 
241 Caminhos de Ferro do Vale do Vouga - Secção de Exploração, 1921. 
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No mês de julho foi pedido ao Governo a declaração de utilidade pública para a 
expropriação da parcela 242 , acabando com um provável impasse na construção que era 
considerada fundamental pela administração da empresa. O despacho ministerial favorável saiu 
no Diário do Governo em setembro de 1921243. 
No período em análise, as oficinas eram as verdadeiras responsáveis pelo 
desenvolvimento de Sernada. No espaço de seis anos fizeram quase 1400 reparações que 
incidiram maioritariamente nos vagões de transporte de mercadorias, como se pode verificar no  
Quadro 3.  
 
 
 
A
n
o
s 
Reparações nas Oficinas de Sernada 
T
o
ta
l R
ep
a
ra
çõ
es 
Locomotivas Carruagens Vagões 
Grandes 
Reparaçõ
es 
Pequenas 
Reparaçõ
es 
Grandes 
Reparaçõ
es 
Pequenas 
Reparaçõ
es 
Grandes 
Reparaçõ
es 
Pequenas 
Reparaçõ
es 
1921 a 
1926 
44 201 45 121 116 856 
138
3 
 
Quadro 3 – Reparações nas Oficinas de Sernada entre 1921 e 1926. 
Fonte: Monografia do Vale do Vouga, 1983 e Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1704, 16/12/1958, 
p.531. 
  
                                                     
242 Caminhos de Ferro do Vale do Vouga - Direcção da Exploração, 1921. 
243 Ministério do Comércio e Comunicações - Direcção Geral de Caminhos de Ferro, 1921. 
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No mês de abril de 1922 são submetidos à aprovação do Engenheiro Diretor Fiscal da 
Exploração de Caminhos de Ferro dois projetos: o de ampliação do rés-do-chão do edifício da 
estação de Sernada para a utilização do restaurante e o projeto de construção de um barracão 
para armazenar madeiras no recinto da estação244. Em setembro é submetido mais um projeto, 
que visa deslocar a secção de Via e Obras para o espaço existente entre linhas, na bifurcação 
para Espinho e para Viseu como pode ser consultado no (Anexo 14)245. 
No final do ano de 1922, a Companhia pretendia, ainda, construir junto ao edifício da 
estação um cais coberto e uma linha de acesso ao mesmo246. Para isso necessitava de expropriar 
um terreno pertencente a Joaquim Roça de Oliveira247, com 420 m² de área. A expropriação foi 
declarada de interesse público e urgente, no dia 4 de janeiro de 1923, tendo as plantas relativas 
ao barracão e ao respetivo terreno a expropriar sido apresentadas no dia 19 de janeiro248.  
Durante o ano de 1925 foram introduzidos novas alterações na estação, com a mudança 
da báscula da linha 1 para a linha 3249 e a introdução de vários melhoramentos na sinalização. 
No mês de abril é pedido ao Conselho Superior de Obras Públicas que retifique o projeto de 
venda de duas parcelas de terreno sobrantes, a aquisição de dezoito parcelas de terreno, a 
retificação da sinalização da estação de Sernada e a vedação da área correspondente. O 
Conselho deferiu o projeto em maio e deu, assim, autorização para a expropriação de mais 
dezoito parcelas de terreno (Quadro 4)250. O complexo ferroviário de Sernada continuava a 
aumentar, multiplicando-se os espaços funcionais. 
 
Parcelas  Pertencentes a: Superfície (m²)  
A Viriato Coelho 63,25 m² 
B António da Silva Tavares 81 m² 
C 
Assumpção da Silva Santiago 
101 m² 
D 275 m² 
                                                     
244 Caminhos de Ferro do Vale do Vouga - Exploração - Serviço de Secretaria, 1922. 
245 Caminhos de Ferro do Vale do Vouga - Direcção da Exploração, 1922. 
246 Ministério do Comércio e Comunicações - Conselho Superior de Obras Públicas, 1922. 
247 Residente em Avelãs do Caminho, concelho de Anadia. 
248 Caminhos de Ferro do Vale do Vouga - Exploração, 1923. 
249 Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro - Linhas do Vale do 
Vouga - Direcção da Exploração, 1925. 
250 Caminhos de Ferro do Vale do Vouga - Direcção da Exploração, 192. 
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E 
Emília Ferreira da Costa 
296 m² 
F 256 m² 
G Assumpção da Silva Santiago 163 m² 
H Emília da Silva Santiago 22 m² 
I Emília Ferreira da Costa 35 m² 
J Herdeiros de Manoel Dias 1 m² 
K Viriato Coelho 91,6 m² 
L Manoel da Silva Tavares 431,5 m² 
M Emília Ferreira da Costa 78,7 m² 
N Emília da Silva Santiago 71 m² 
O Joaquim dos Santos Varanda 411 m² 
p  Alfredo Rodrigues 60 m² 
Q Maria Rosa Mourinho 55 m² 
R Francisco Jorge Lé 90 m² 
Total  2326,1 m² 
  
Quadro 4 – Expropriações em Sernada em 1925. 
Fonte: Centro de Documentação da Fundação Museu Nacional Ferroviário “Armando Ginestal 
Machado”, 19/01/1923, Caixa 341, Processo 64. 
  
Em outubro de 1925, o Engenheiro Diretor da Exploração da Linha do Vale do Vouga 
solicitou ao Ministro do Comércio e das Comunicações que se construísse uma estrada de 
ligação entre a estação de Sernada e a  EN 1251. Segundo o Diretor, a povoação de Sernada 
apresentava um desenvolvimento significativo nos últimos anos e apesar disso continuava sem 
um acesso condigno à vila de Albergaria-a-Velha e à Estrada Nacional. Este acesso só viria a 
ser construído na década de 1940.  
A falta de acessibilidades rodoviárias foi durante muito tempo um facto determinante 
para o aglomerado populacional. No testemunho de uma idosa, natural de Sernada, antes da 
conversão da ponte ferroviária em rodoferroviária, na década de 1940, o transporte de pessoas e 
bens entre as duas margens do rio efetuava-se através de uma ponte de barcas. Contudo, quando 
o rio apresentava um caudal de cheia, a população pedia aos trabalhadores das oficinas da 
                                                     
251 Caminhos de Ferro do Vale do Vouga - Direcção da Exploração, 1925. 
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estação de caminhos-de-ferro, que desligassem a iluminação das instalações, para que pessoas e 
animais pudessem utilizar a ponte sobre o Vouga, sempre de forma ilegal252. 
4.3 De 1925 a 1950 
  No fim do ano de 1925 a Linha do Vale do Vouga e o Ramal de Aveiro passaram a 
estar sob a égide da Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de 
Ferro, como já referimos. Alguns dos primeiros documentos que encontrámos sobre Sernada 
são referentes à inclusão dos projetos para a construção de uma casa dos aros e de uma fundição 
de bronze (Anexo 16), nas solicitações enviadas para aprovação por parte do Conselho Superior 
de Obras Públicas253. Nesse ano, a báscula instalada pela anterior companhia na Linha 1 tinha 
sido mudada para a Linha 3254. Constatou-se também que, apesar de se diligenciar desde 1921 
sobre a construção dos ”dormitórios para o pessoal dos trens, e ampliação dos Armazens Geraes 
em Sernada”, (Figura 29) as obras ainda não estavam concluídas em 1926, tendo havido uma 
derrapagem no orçamento, resultado da inflação verificada durante esses anos255.  
 No dia 6 de março de 1926 foi dirigido um pedido ao Inspetor Geral de Caminhos de 
Ferro, elaborado pelo Engenheiro Diretor da Exploração, para que a construção de uma cocheira 
para máquinas na estação de Sernada fosse incluída na Lei 952256. Esta autorização permitia o 
seu financiamento por parte das entidades centrais, já que a Companhia, por falta de liquidez, 
tentava a sua construção desde 1924. Foi ainda apresentada a planta para a construção de um 
cais coberto e outro descoberto junto ao edifício da estação de Sernada257. 
 Durante o ano de 1927 continuou a valorização da estação de Sernada e das suas 
oficinas, com valências consideradas necessárias ao bom funcionamento da Linha. Exemplo da 
sua implementação é a construção anteriormente referida dos cais coberto e descoberto258 e a 
                                                     
252 Testemunho recolhido em Sernada do Vouga, no dia 13/01/2016.  
253 Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro - Linhas do Vale do 
Vouga - Secção da Exploração, 1925. 
254 Linhas do Vale do Vouga - Direcção da Exploração, 1925. 
255 Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro - Linhas do Vale do 
Vouga - Exploração - Serviço de Secretaria, 1926. 
256 Nº2, Artigo 8º, Lei 952, de 5 de Março de 1920. 
257 Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro - Linhas do Vale do 
Vouga - Direcção da Exploração, 1926. 
258 Centro Nacional de Documentação Ferroviária da Fundação Museu Nacional Ferroviário “Armando 
Ginestal Machado”, Caixa 554, Processo 7 e 4, 08/02/1927 e 01/06/1927. 
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construção de um prolongamento das oficinas na saída para Viseu, com a construção de um 
abrigo para uma serra259. Já no ano de 1928, a companhia procedeu à vedação da secção de Via 
e Obras situada no espaço existente estre as Linhas para Espinho e para Viseu. Procedeu 
também à instalação de uma linha para serviço desse espaço260. 
 Na primeira metade de 1931 uma troca de correspondência entre o Diretor da 
Exploração dos Caminhos de Ferro do Vale do Vouga e o Diretor Geral de Caminhos de Ferro 
dá conta de que a Ponte sobre o Rio Vouga tinha várias fissuras nos acessos às margens, 
problema que foi resolvido no Verão seguinte261. Nesse ano é possível verificar, através de uma 
fotografia de grupo dos ferroviários do Vale do Vouga, a dimensão das oficinas de Sernada 
(Anexo 18). Já no fim de 1932, a Companhia pretendia novamente ampliar as oficinas262, mais 
precisamente as oficinas de reparação de vagões, com o pretexto da maior procura de serviço 
com vagões carregados de pedra para a construção do Porto de Aveiro263. No ano seguinte é 
instalado no átrio do edifício da estação, um guichet com um telefone público para utilização 
dos passageiros e dos habitantes de Sernada264 (Anexo 17).  
Durante a década de 1930, o novo regime do Estado Novo fomentou a realização de 
vários estudos sobre modelos de exploração e rentabilização da via estreita em Portugal. A 
Companhia Nacional explorava cinco troços isolados de via estreita, que eram as Linhas do 
Tâmega, Corgo, Tua, Sabor e Dão 265 . Da sua má gestão resultava um défice que nem a 
intervenção do Estado conseguiu conter266. A LVV estava ligada em Viseu à Linha do Dão  
(LD) e estava ligada à LN em dois locais distintos: Aveiro e Espinho. A Companhia Portuguesa 
e a Companhia da Beira Alta, que explorava a Linha do Dão, estavam aparentemente 
                                                     
259Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro - Linhas do Vale do 
Vouga - Direcção da Exploração, 1927. 
260 Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro - Linhas do Vale do 
Vouga - Exploração - Serviço de Secretaria, 1928. 
261 Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro - Linhas do Vale do 
Vouga - Exploração - Serviço de Secretaria, 1931. 
262 Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro - Linhas do Vale do 
Vouga - Exploração - Serviço de Secretaria, 1932. 
263 Andrade, 2008, p. 58. 
264 Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro - Linhas do Vale do 
Vouga - Exploração - Serviço de Secretaria, 1933. 
265 Linha de Santa Comba Dão a Viseu que atualmente é conhecida por Linha do Dão; 
266 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1231, 01/04/1939, p.193. 
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salvaguardadas do isolamento ferroviário. De que forma é que esta temática interferiu com a 
evolução da Linha do Vouga e principalmente de Sernada? 
Sabemos que no início da década de 1940, as oficinas de Sernada tinham uma central 
termoelétrica que assegurava o abastecimento elétrico às suas secções de “serralharia, 
caldeiraria, carpintaria, forjas, pinturas”267. Estas valências permitiram que fosse construída nas 
oficinas a primeira automotora em Portugal, como já referimos. Esta construção representou a 
resposta à crescente procura do transporte ferroviário em detrimento do transporte privado, 
devido às restrições sobre o combustível em vigor na II Guerra Mundial 268 . Em Sernada 
procedia-se à reparação de locomotivas e de material circulante, para além da reparação e 
reconversão de vagões e carruagens de passageiros. As mesmas oficinas construíam, ainda, as 
carroçarias para os autocarros que faziam serviço entre o Porto e Viseu que eram também 
explorados pela Companhia do Vale do Vouga.  
Quanto à circulação de passageiros, a Gazeta dos Caminhos de Ferro informa no seu 
número dedicado à Linha do Vouga que a maioria dos passageiros que frequentam a estação de 
Sernada encontravam-se em trânsito, visto que a mesma não servia diretamente nenhuma 
povoação importante269. Aquela verdadeira “plataforma ferroviária” que girava em três direções 
distintas, era frequentada por um largo número de passageiros e era essencial na manutenção do 
material circulante.  
A entrada em vigor da Lei Nº 2008 de 7 de setembro de 1945, já referida no ponto 3.8, 
não afetou diretamente Sernada e os seus trabalhadores, já que as instalações e as infraestruturas 
ferroviárias não sofreram qualquer tipo de melhorias, previstas na referida Lei. 
 
4.4 De 1950 ao início da década de 70 
 No fim da década de 40 e início da década de 50 pode-se identificar o apogeu da 
atividade ferroviária em Sernada. O crescimento populacional entre 1920 e 1960 é consistente 
em Sernada do Vouga (Figura 30) e nas freguesias que lhe são contíguas (Figura 31).  
                                                     
267 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1363, 01/10/1944, p. 402. 
268 Santos, 2011, p.96. 
269 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1363, 01/10/1944; 
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 A informação adquirida através de várias entrevistas informais em Sernada do Vouga, 
em 2015 e 2016, resultou na elaboração de um levantamento funcional reconstituído através de 
uma planta temática histórica, ponte necessária para a concretização do principal objetivo desta 
dissertação: identificar e explicar o processo de crescimento, apogeu e consequente declínio do 
núcleo populacional de Sernada270.  
 Observando a Figura 32, é possível verificar que existiam em Sernada na década de 
1960, 6 edifícios que tinham funções terciárias: comércio e serviços. Esta categoria divida-se 
por dois cafés, duas mercearias, um dentista, uma pensão, um sindicato e um auditório, estes 
últimos na esfera direta da atividade ferroviária. Existia já uma escola primária e a capela 
primitiva era uns metros da capela atual, a uma cota inferior. Existiam cerca de 8 edificações 
correspondentes a anexos, sendo a maioria destinada à habitação. É importante salientar que a 
década de 1960 representa o apogeu da povoação, encontrando-se a maior parte do edificado já 
construído (Figura 27).  
 Entre o recenseamento de 1920 e o de 1960 verificou-se um crescimento populacional 
constante no eixo atravessado pela LVV. Curiosamente, as maiores perdas verificam-se em 
freguesias mais próximas da LN.  
                                                     
270 Queríamos destacar a valiosa colaboração de um atual habitante de Sernada do Vouga, o Sr. Manuel 
Pureza, que trabalhou como ferroviário na Linha do Vouga desde o fim da década de 50 e, mais tarde, 
como responsável da Secção Museológica de Macinhata do Vouga, foi possível apurar alguma 
informação sobre a estrutura, características e funções existentes na aldeia de Sernada do Vouga, 
principalmente durante a década de 1960. 
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Figura 30 – Indicadores demográficos da Freguesia de Macinhata do Vouga, de Sernada do Vouga 
e dos aglomerados populacionais mais próximos que eram servidos pela Linha do Vale do Vouga.  
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Figura 31 – Evolução da População Residente na freguesia de Macinhata do Vouga e área 
envolvente entre 1920 e 1960. 
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Figura 32 – Levantamento funcional em Sernada do Vouga na década de 1960.  
Fonte: Entrevista ao Sr. Manuel Pureza, de Sernada do Vouga. 
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Na década de 60 estava instalado em Sernada o Sindicato Nacional dos Ferroviários do 
Vale do Vouga271. O Recenseamento Geral da População de 1960 indica que nesse ano residiam 
em Sernada 307 pessoas, sem especificar o género. Existiam em Sernada nesta data 89 prédios e 
94 fogos, segundo o mesmo documento.272 
                                                     
271 Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1247, 01/12/1939, p.518. 
272 Recenseamento Geral da População no Continente e Ilhas Adjacentes, Direção Geral de Estatística, 
Tomo I, Vol. II, 1960, p. 4. 
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5 A decadência de Sernada do Vouga 
5.1 Da década de 70 à atualidade 
 Apesar de a Carta de Portugal à escala 1:100 000, de 1974, ser elucidativa quanto à 
evolução de Sernada e das áreas circundantes, em termos demográficos, o Recenseamento Geral 
da População de 1970 já demonstra o declínio que se veio a acentuar ao longo dessa década. A 
população residente e o número de fogos diminuíram no Censo de 70 em relação ao Censo de 
60. À escala da freguesia, Macinhata acompanhou a tendência em relação à população residente, 
mas registou um ligeiro aumento do número de fogos. 
Desde o início da década que o encerramento temporário do troço Aveiro – Viseu teve 
como consequência o abandono de inúmeras famílias de ferroviários de Sernada para outras 
localidades. No entanto, o troço Espinho – Sernada do Vouga continuava ativo. Segundo 
Rodrigues, em Sernada “(…) há todo um mundo que vive da linha, pela linha e por causa da 
linha do Vale do Vouga.”273. Segundo o mesmo autor, trabalhavam então em Sernada centenas 
de pessoas e o trabalho, sempre abundante, prolongava-se pela noite e pela madrugada. 
 A introdução da maquinaria Diesel, em 1975, foi um marco importante no declínio das 
atividades ferroviárias na pequena aldeia de Sernada. O abandono do material a vapor, que 
necessitava de maior manutenção foi causador do abandono de um número relevante de 
trabalhadores das oficinas, que faziam provavelmente parte da população residente. O abandono 
pode ser verificado na Figura 30. 
O início da década de 80 ficou marcado pelo crescente abandono de certos troços 
ferroviários, principalmente de linhas secundárias que se localizavam, maioritariamente, no 
interior do País. O decréscimo da rede de via estreita explorada pela CP é evidente entre 1985 e 
1992, tendo passado de 758 Km para apenas 313,1 Km 274 . A viragem da década, mais 
precisamente os anos de 1989 e 1990, foram particularmente relevantes neste capítulo, já que 
várias ligações ferroviárias foram encerradas. Duas capitais de distrito, Bragança e Viseu, foram 
                                                     
273 Rodrigues, 1974, p. 20. 
274 Martins, 1996, p. 137. 
O Crescimento, o Apogeu e o Declínio de Sernada do Vouga: A Evolução de um Aglomerado Populacional em 
função da Atividade Ferroviária 
 
110 João Miguel Ferreira Tomás 
 
privadas de um importante meio de transporte. A entrada de Portugal na C.E.E., em 1986, 
permitiu ao Pais aceder e utilizar um manancial de fundos para investir, entre outras coisas, na 
rede de transportes. Contudo, deu-se prioridade à rede de estradas em detrimento da rede 
ferroviária, que se encontrava em mau estado de conservação e que em geral praticava 
velocidades de circulação iguais (ou até inferiores) às do início do séc. XX. Este processo de 
declínio, verificado à escala nacional, teve também efeitos nefastos em Sernada do Vouga, 
apesar das tentativas efetuadas para a reversão desse processo. 
O encerramento do troço da linha entre Sernada e Viseu, em 1990, acentuou o abandono 
de Sernada. As reduzidas atividades de comércio e serviços que existiam desde a década de 30 
tinham-se já deslocado para os términos da linha (Aveiro ou Espinho) ou para os aglomerados 
populacionais de maior expressão que se encontravam mais próximos como Águeda, 
Albergaria-a-Velha ou mesmo Macinhata do Vouga. A decadência da povoação tem-se 
prolongado até ao tempo presente.   
Os próximos pontos vão abordar duas tentativas de, em primeira instância, preservar o 
património da Linha do Vale do Vouga e ao mesmo tempo reverter seu o processo de declínio. 
 
5.2 A criação da Secção Museológica em Macinhata do Vouga 
A primeira tentativa para travar (ou pelo menos abrandar) o processo de declínio da 
LVV foi a criação da Secção Museológica de Macinhata do Vouga, fundada em 1980 pelo Eng.º 
Armando Ginestal Machado275. Esta Secção reúne informação essencial à compreensão dos 
processos decorrentes em Sernada nas datas indicadas.  
A Secção Museológica de Macinhata do Vouga ficou sediada nas instalações adjacentes 
à estação de passageiros, que eram utilizadas como cocheira de máquinas e oficinas, mas não 
utilizadas à época. Nesse espaço foram guardados material circulante e material de apoio à 
                                                     
275 O Eng.º Armando Ginestal Machado nasceu em Santarém em 1913 tendo falecido em 1991. Foi o 
principal impulsionador da museologia ferroviária em Portugal. A Fundação criada em 2005 em 
Portugal para gerir o espólio museológico ferroviário tem o seu nome em sua homenagem. 
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manutenção das condições de circulação da linha, bem como candeeiros a petróleo para 
sinalização, relógios e marcadores de bilhetes, entre outras peças276. 
  O início da década de 1990 foi marcante para a Linha do Vale do Vouga e para Sernada, 
pois no dia 1 de janeiro de 1990 foi encerrado o troço entre Sernada do Vouga e Viseu. Como se 
pode verificar no Anexo 22 e no Anexo 23, a linha para Viseu, abandonada em 1990, 
permaneceu ao abandono pelo menos até 1995. Atualmente, nos locais em que foram feitos os 
registos fotográficos anexados, o leito de via foi transformado em estrada de ligação entre 
Sernada e o Carvoeiro. A ponte metálica representada no Anexo 23 foi convertida em ponte 
rodoviária mantendo as características demonstradas na fotografia. 
 
5.3 A viragem do século, a mudança para Núcleo Museológico e as 
implicações em Sernada do Vouga 
Desde 2009 que a Câmara Municipal de Águeda e a Fundação Museu Nacional 
Ferroviário “Armando Ginestal Machado” gerem de forma partilhada o Núcleo Museológico de 
Macinhata do Vouga e o depósito de Sernada do Vouga277. Esta transformação de Secção para 
Núcleo foi efetivada com a criação da Fundação supracitada em 2005. Tal como aconteceu em 
Macinhata, as outras Secções Museológicas deixaram de estar sob a alçada da CP e passaram a 
pertencer à Fundação que fixou sede no Entroncamento. 
A gestão por parte da Câmara Municipal de Águeda pretendia melhorar as instalações 
do Museu de forma a atrair mais visitantes, tendo como oferta conjugada a vertente do rico 
património ferroviário, a vertente cultural e a vertente gastronómica. Com esse intuito foi 
elaborado um projeto para a recuperação de uma locomotiva a vapor e uma carruagem de 
passageiros que se encontram no depósito de Sernada do Vouga, com o objetivo de criar um 
comboio histórico entre Sernada e Aveiro. A locomotiva referida, a E97, (Anexo 24) está 
parqueada em Sernada desde a sua última utilização em 1999278, como comboio histórico, hoje 
abandonada sem qualquer tipo de manutenção. Este projeto está englobado num projeto mais 
                                                     
276 Almeida, 2011, p. 35. 
277 Almeida, 2011, p. 36. 
278 Almeida, 2011, p. 67. 
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vasto, o Museu Vivo de Sernada e Macinhata do Vouga que pretende estabelecer o intercâmbio 
de exposições, de locomotivas e carruagens entre as duas estações. Nenhum destes projetos foi 
realizado.  
No entanto, na vizinha Espanha, no Nordeste do país, na localidade de Azpeitia existe 
um exemplo de sucesso em termos de museologia ferroviária de via estreita, o Museo Vasco del 
Ferrocarril. Este museu, preserva no seu bem cuidado espólio, duas máquinas que circularam na 
Linha do Vale do Vouga279. Fundado em 1994, este museu tem pautado pela recuperação e 
reutilização de composições antigas, com o intuito de não apenas mostrar, mas também 
demonstrar as potencialidades da utilização de composições restauradas em passeio turísticos. 
Na Figura 33 é possível confirmar as mudanças ocorridas em Sernada nos últimos 50 
anos: a escola primária deixou de existir para dar lugar à “Associação Mudar de Linha”, os 
edifícios do sindicato e da pensão estão em ruínas e a grande maioria do edificado tem como 
função a habitação. Os únicos serviços existentes na aldeia são o “Bar da Estação” e uma 
oficina de automóveis. A maior parte das instalações ferroviárias estão ao abandono. Desde a 
década de 1960 até 2015 apenas foram construídas de raiz cerca de 11 edificações, todas com a 
função habitacional (Figura 27). 
 
 
 
                                                     
279  http://www.eldiario.es/norte/euskadi/personas-Museo-Vasco-Ferrocarril-Azpeitia_0_440606044.html, 
12/11/2015. 
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Figura 33 – Funções das edificações em Sernada do Vouga em 2015.  
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6 Considerações Finais 
 O crescimento de Sernada do Vouga deu-se ao longo de vários anos através da 
atividade ferroviária, mais especificamente por influência do crescimento da atividade das 
oficinas. O tráfego de passageiros com início e fim de viagem na estação de Sernada nunca foi 
relevante no conjunto da Linha do Vale do Vouga. O aglomerado populacional cresceu em 
edificado com o constante melhoramento das oficinas até à década de 70, e não por fixação de 
pessoas não ligadas ao trabalho na rede ferroviária do Vale do Vouga. A partir do momento em 
que se centralizaram alguns serviços e se deu menos ênfase ao transporte público ferroviário a 
atividade das oficinas decaiu e o número de trabalhadores diminuiu também o que provocou um 
acentuado decréscimo no desenvolvimento de Sernada. A alteração progressiva do material 
circulante para material de menor necessidade de manutenção foi também um fator importante 
na diminuição da atividade oficinal.  
A análise da evolução da população tanto à escala do lugar, como das freguesias 
adjacentes, revelou, de forma consistente, concordância com os processos de crescimento e 
declínio, ou seja, um aumento constante até à década de 1960 seguido de um forte declínio que 
continua atualmente.  
Apesar de a estação de Sernada não ser representativa em termos de passageiros, esta 
desempenhou um papel fundamental de ligação entre o distrito mais isolado de Viseu e o 
distrito de Aveiro tanto a Norte (Espinho) como a Sul (a própria capital de distrito), sendo mais 
um ponto de passagem do que de paragem. 
A dimensão do parque ferroviário de Sernada atesta a importância da Linha do Vale do 
Vouga no panorama das linhas de via estreita em Portugal. No entanto, grande parte das 
instalações estão abandonadas ou mesmo em ruína, algo que não favorece a sua recuperação a 
curto prazo. Apesar das tentativas de travar o processo de declínio, através da criação da Secção 
Museológica e mais tarde do Núcleo Museológico, foi impossível até à atualidade conter a 
perda de população e serviços, bem como a perda de importância ferroviária de Sernada do 
Vouga.  
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8 Anexos 
 
Anexo 1 – “Vias férreas abertas à exploração até 1876.”. 
Fonte: Alegria, 1987, p. 240. 
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Anexo 2 – “Plano da rede ferroviária proposto pelas comissões nomeadas por decretos de 06-10-
1898 e 27-02-1899.” 
Fonte: Alegria, 1987, p. 298. 
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Anexo 3 – “Rede de caminhos-de-ferro proposta pela Associação dos Engenheiros Civis 
Portugueses em 1877.”  
Fonte: Alegria, 1987, p. 279. 
O Crescimento, o Apogeu e o Declínio de Sernada do Vouga: A Evolução de um Aglomerado Populacional em 
função da Atividade Ferroviária 
 
139 João Miguel Ferreira Tomás 
 
 
 
Anexo 4 – Entroncamentos existentes em Portugal no auge da atividade ferroviária. 
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Anexo 5 – Excerto da Carta de Portugal, Folha 10, 1870. 
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Anexo 6 – Excerto da “Planta Cotada – Entroncamento de Sarnada”.  
Fonte: Compagnie Française pour la Construction & L'Exploitation de Chemins de Fer a L'Ètranger. 
Linha d'Espinho a Vizeu - Entroncamento de Sarnada - Planta cotada - Escala 1:1000. Lisboa : 
Centro Nacional de Documentação Ferroviária da Fundação Museu Nacional Ferroviário 
“Armando Ginestal Machado”, 27/05/1908. Caixa 344, Processo 148. 
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Anexo 7 – Sernada do Vouga e todos os locais mencionados como possíveis para a instalação do 
entroncamento da Linha do Vale do Vouga com o Ramal de Aveiro, pelas fontes jornalísticas 
consultadas. A vermelho o traçado da Linha do Vale do Vouga coincidente com os aglomerados 
populacionais referidos.  
Fonte: Cronologia do Vale do Vouga e Google Earth, imagem datada de 08/10/2011. 
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Anexo 8 – Possível localização da estação provisória de Albergaria-a-Velha (Môcho) até 1910 em 
relação ao centro da Vila.  
Fontes: Google Earth, imagem datada de 08/10/2011, Correio D’Albergaria, p.3, 01/04/1909.  
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Anexo 9 – Construção da Ponte sobre o Rio Vouga em 1910. 
Fonte: http://vouguinha.yolasite.com/, visitado em 11/11/2015 às 17:45, retirado do livro "Comboios 
com História". 
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Anexo 10 – Quadro de Mercadorias transportadas na Linha do Vale do Vouga no ano de 1923. 
Fonte: Andrade, 2008, p. 36. 
 
 
Mercadorias Transportadas Tonelagem (Ton.) 
Madeiras e Lenha 47.216 
Diversos 7.004 
Carvão 7.135 
Cortiça 4.330 
Vinho 5.043 
Telha e Tijolo 4.072 
Cereaes 2.581 
Mineraes 2.274 
Sal 2.266 
Farinhas 1.598 
Ferragens 1.482 
Batatas 1.596 
Pedra 1.540 
Cal e Cimento 1.558 
Taras 1.349 
Barro e Areia 1.196 
Arroz 791 
Castanhas 426 
Vidros e Louça 575 
Legumes 327 
Gado (cabeças) 4.046 
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Anexo 11 – Excerto da Carta de Portugal 1:50 000, Instituto Geográfico e Cadastral, 16-B, 1935. 
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Anexo 12 – Excerto da Carta de Portugal 1:100 000 de 1974.  
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Anexo 13 – “Quantidades e receitas anuais de passageiros de I e II classe desde o início da 
exploração”.  
Fonte: Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1317, 01/11/1942, p.473. 
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Anexo 14 – Excerto da planta com o projeto para deslocar a secção de Via e Obras para o espaço 
existente entre linhas na bifurcação para Espinho e para Viseu.  
Fonte: Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro - Linhas do 
Vale do Vouga - Exploração - Serviço de Secretaria, 1928. 
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Anexo 15 – “Vista aérea da Sernada” no ano de 1944.  
Fonte: Gazeta dos Caminhos de Ferro Nº 1365, 01/11/1944, p.1. 
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Anexo 16 – Excerto do projeto para a instalação de uma Fundição de Bronze nas oficinas de 
Sernada.  
Fonte: Centro Nacional de Documentação Ferroviária da Fundação Museu Nacional Ferroviário 
“Armando Ginestal Machado”, 09/12/1925, Caixa 555, Processo 29. 
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Anexo 17 – Excerto do projeto para a "Instalação de uma estação telefono-postal" no edifício da 
Estação de Sernada. 
 Fonte: Centro Nacional de Documentação Ferroviária da Fundação Museu Nacional Ferroviário 
“Armando Ginestal Machado", 11/03/1933, Caixa 563, Processo 8. 
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Anexo 18 – Grupo de Ferroviários de Sernada do Vouga no ano de 1931.  
Fonte: Núcleo Museológico de Macinhata do Vouga, Fundação Museu Nacional Ferroviário 
“Armando Ginestal Machado”. 
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Anexo 19 – Vista das oficinas de Sernada do Vouga no dia 28/06/1972.  
Fonte: Arquivo pessoal do Sr. Manuel Pureza. 
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Anexo 20 – "Linhas do Vale do Vouga - Perfil das Linhas". 
Fonte: Caminhos de Ferro de Portugal, 1940. 
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Anexo 21 – Características técnicas das locomotivas CP a Diesel da série 9000.  
Fonte: Coleção Privada 
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Anexo 22 – Linha do Vale do Vouga à saída de Sernada em direção a Viseu em 1993.  
Fonte: João Paulo Ferreira. 
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Anexo 23 – Ponte sobre o Rio Caima da Linha do Vale do Vouga no sentido Sernada do Vouga - 
Viseu em 1995.  
Fonte: João Paulo Ferreira. 
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Anexo 24 – Locomotiva a vapor E97 em funcionamento, em Sernada do Vouga, sem data.  
Fonte: Coleção Privada. 
 
 
